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"Transporta casi cualquier cosa. 

Casi a cualquier lugar. 



Cuando una \asla variedad de misiones requieren 
un avión con múltiples aptitudes, los gobiernos de 
todo el mundo reent ren al transporte aéreo I lércules 
C-130. 

( on una capacidad de carga de más de 10 tonela¬ 
das. el I lércules puede transportar cualquier cosa, 
desde camiones a tanques, y colocarlos en forma se¬ 
gura en casi cualquier tipo de terreno. 

C omo avión tanque tiene capacidad de más de 25 
toneladas v la habilidad para reabastecer a la velocidad 
de un jet, o a la baja velocidad de un helicóptero. Con 
sus IS horas de autonomía de vuelo, puede realizar 
inspecciones y reconocimientos de larga duración. 


rastreo meteorológico y misiones de búsqueda \ 
rescate. 

Años de servicio han probado su conliabilidad. I I 
I lércules se desempeña bajo las más adversas condi¬ 
ciones climáticas, y está listo para decolar en cualquier 
pista, desde las de arena \ grava hasta las de hielo y 
nieve. 

Además de su versatilidad, seguridad y sobre¬ 
saliente comportamiento, el ¡ lércules C-130 tiene una 
impresionante eficiencia de costo. 

Ks por eso que es usado por más de 55 naciones 
de todos los continentes, para todo tipo de misión de 
transporte aérea imaginable. 


Lockheed- Georgia Innovación 

Dándole forma a la imaginación 






El nadaicnto de FAMA 
Exposición Bodas de Diamante 


REVISTA NACIONAL AERONAUTICA Y ESPACIAL 


Editor FUERZA AEREA ARGENTINA 


SUMARIO 


AEROESPACIO Piensa y Dice El Director . 4 

Fuerza Aérea Informa . 6 

Actualidades Técnicas . 10 

Actualidades Empresarias . 18 

Exposición Bodas de Diamante . 32 

AVIACION DEPORTIVA 

XXII Camp.Nac.de Paracaidismo M.A. Vilar . 22 

OSHKOSH: Paraíso de la 


Aviación deportiva Enviado Especial. 42 


POLITICA 

Concretando planes L.A.Terencio 25 

AVIACION GENERAL 

Helibras: Una Decisión Política C. Palazzo . 38 


FBO J.C. Domínguez.. 72 

INFRAESTRUCTURA 

EL VOR: Hablemos sobre Radioayudas H.D. Risio . 58 

DERECHO 

Ruido: problematéc. jurídico C.A.Aducci . 62 

AVIACION COMERCIAL 

Guerra Tarifaria I. de Benedictis ....65 

Airbus A 320: Madurez indust. europea P. Ugarte . 69 

MISCELANEAS 


Correo de los lectores . 76 

Siglario Coment. bibliog. 80 


AÑO XLVIII N 457 

JULIO-AGOSTO 1987 

Director 

Comodoro (R) JOSE C. DODORICO 

Subdirector 

Comodoro (R) OSCAR L. SAENZ de REGADERA 

Jefe de Redacción 

JORGE DI PAOLO 

Redacción 

Fotógrafo LUIS P. DE FALCO 

Diagramación LUIS A. BOZZOLI 

Corrección y Coordinación MARIA C. RAVENNA 

Dibujo RODRIGO CAMPS 

Traducción (jefa) LILIANA T. CARLOS 

GABRIELA FERNANDEZ 
JUAN C. RAVENNA 
GABRIELA PEÑA 

Administración 
Mayor (R) ALBERTO E. NAVA 

Relaciones Públicas 

FLAVIO MEMBRINO 


Los trabajos realizados no representan necesariamente la 
opinión de los organismos oficiales. 


NUESTRA PORTADA 


Dirección Redacción. Administración y Publicidad Paraguay 748 1057 Buenos Aires Rep Argenii 
na teléfonos 392-3309 y 393-8061 (Int Prevista) teiex 39-21763 AEROESPACIO Corresponda 
oa a Revista AEROESPACIO". Casilla de Correo 37. Sucursal 12 B 1412 Buenos Aires • Rep 4 
gemina Registro de la Propiedad Intelectual Ñ 300660 Distribuidor en Bs As Antonio Mamn.» 
Juan de Garay 358 PB 1153 Buenos Aires - Rep Argentina telefono 361-6992 Distribuidor ene'Ir 
tenor DI.SA Administración Pte L S Peña 1836. telefonos 23-9377 26-3160 Representante en 
España ita^iaySuiza EdiconsuitIntemazionaie PiazzaFon!aneMarose.3-i6l23Gé*nova-Italia te 
efonos 26-8334 54-3659 tefe* 211197 EDINT I En Alemania Ft-deral Austna y Suecia Fnt/ 
Thimm Fiedrichstrasse 15-D-6450. Hanau Mam - Alemania Occidental telefono 06181 321 ’8 E > 
iosEE UU Powers International Inc 271 Madison Avenue Suite 708. New York N Y 10016 USA 
telefono (212» 867-9580. telex 236514IBPUR En Francia y Bélgica Phi'ippeDelaunes. 14 av de a 
Beüe-Gabnele 94l20Fonienay-sous-Bois Francia, teléfonos (1 )48-77-13-63 y (1)47.07-05-60 te 
'ex 206928 F VANDY Se autonza la reproducción de textos e ilustraciones atando el nombre de a 
revista y el autor de) articulo 

PRECIO DEL EJEMPLAR AF- IINA A 6 Exterior uSs 5 50 


La Convención en Vuelo que 
anualmente organiza la EAA 
enOshkoshesel 
acontecimiento 
aerodeportivo mas 
importante del mundo. 
Nuestra portada muestra a 
una de las exhibiciones de 
acrobacia que se realizan 
durante el show, seguidas 
con gran entusiasmo por el 
publico asistente 
















«rúnico avión que posee certificado de aeronavegabilidad de 
EE.UU, Francia y Suiza. 

Opera en cualquier ambiente incluyendd pistas no preparadas 
y aeropuertos de gran altitud y sin limitación de performances. 

Su criterio de diseño y calidad de construcción perrrrfteh una 
vida útil de más de 12.000 horas de vuelo. 


Ha entrenado más pilotos para más fuerzas aéreas en él mun 
do que cualquier otro avión en su clase. 


El Pilatus PC-7 continúa demostrando su capacidad de entre 
nar mejores pilotos con menores costos de operación. 

La decisión es suya. 


PILATUS 


MEMBER OERLÍKON-BÜHRLE GROUP 


información: Pilatus Aircraft Limited, CH-6370 Stans. Switzerland. Tel.: 041-63 61 11. Telex 866 202 PIL CH Telefax: 041-61 33 51 


EL PILATUS PC-7 TURBO TRAINER 


Cumple todo sin limitación 









CUESTIONAMIENTO AL PODER 
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Con sorpresa no exenta de curiosidad leimos en al¬ 
gunos medios locales de comunicación los cuestiona- 
mientos en contra de las reconocidas y aceptadas capa¬ 
cidades del poder aeroespacia!. y del papel que puede' 
y debe jugai en el cumplimiento de misiones que ata¬ 
ñen al mantenimiento de fronteras seguras Mas alia 
de las motivaciones de tan insólita campana en contra 
del poder aeroespacial. lo cual puede ser objeto de su¬ 
gestivas especulaciones, llama la atención que sus 
promotores dejen entrever su adhesión a pensamientos 
estratégicos que se avecinan mas a las concepciones 
prevalecientes en la primera parte del siglo que a las 
modernas 

Pero ademas es llamativo que los argumentos de 
esta injustificada campaña se caractericen por sus 
contradicciones, poniendo de manifiesto en ciertos ca¬ 
sos una notoria insuficiencia de la base doctrinaria que 
los nutre Paralelamente se advierte la existencia de 
una clara orfandad de información técnica que resta 
consistencia y seriedad a los sustentos comentados 
En esas condiciones es dificultoso elaborar una replica 
profesional a la que nos creemos con derecho por 
nuestra invariable y publica posición en apoyo de un 
factor contribuyente al poder nacional como es el ae¬ 
roespacial 

A pesar de ello, continuamos confiando en la valide/ 
de ese poder como instrumento idoneo para alcanzar 
la decisión militar en una guerra afirmación esta que 
no deriva de una teorización sino del ejemplo de la his¬ 
toria Pero este fundamento no reclama una interven¬ 
ción aeroespacial excluyente o exclusiva, y por lo tanto 
no se lo puede imputar de soberbia o absolutismo En 
el caso nacional, nadie como la Fuerza Aerea ha de¬ 
fendido tanto el entendimiento conjunto en todo pla¬ 
neamiento estratégico militar, pero siempre en concor¬ 
dancia con las enseñanzas de los conflictos mas re¬ 
cientes. 

Precisamente son los Estados potencias, con vasta 
experiencia bélica en su haber, los que mejor aprecian 
las cualidades del poder aeroespacial. Los generado¬ 
res de doctrina son los que han aquilatado con mayor 
habilidad la fuerza de los sistemas aeroespaciales y 
han perfeccionado el papel que les cabe dentro de la 
estrategia militar. Al mismo tiempo han ponderado sus 
virtudes disuasorias por excelencia en las etapas pre¬ 
vias al choque y. cuando se inician las operaciones, 
sus capacidades para obtener los resultados desea¬ 
dos. 


En todos los Estados modernos, los sistemas ae- 
roespaciaies militares que están racionalmente agru 
pados son conducidos por la Fuerza Aerea Cuando se 
produce algún desdoblamiento de esos medios no es 
extraño que aparezcan superposiciones en las opera¬ 
ciones e ingentes gastos presupuéstanos por las mcvi 
tables duplicaciones mfraesti ucturales y de otro orden 
Es la consecuencia lógica de no respetar ¡os prirv ijjios 
de integridad e indivisibilidad del poder aeroespacial o 
de su aplicación incoi recta por razones que esc apan a 
lo técnico. Esa organización del poder lesiona su cuali¬ 
dad fundamental, la decisión, aunque idealmente esta 
por encima de las particularidades de la conducción 

Si bien el jiodei aeroespacial tiene juchada aptitud 
para solucionai militarmente una guerra, no pone en 
lela de juicio la intervención concertada y contemporá¬ 
nea de los otros componentes militares. Ellos tienen 
otios ámbitos de responsabilidad en el nivel eslrategi 
co operacional donde sus propios medios son aplica¬ 
dos de un modo diferente que en la FA Prueba de olí. 
es que en nuestro Ejprcito y Armada, las unidades 
equipadas con aei onaves de alas fijas y rotativas son 
catalogadas como armas y no fuerzas 

Esa concepción de empleo del arma aerea es sus 
tancialmente distinta del proposito de explotación es¬ 
tratégica que prioritai lamente le asigna la fuerza" ae 
rea. donde se optimiza su poder ofensivo para doble¬ 
gar la voluntad del enemigo En el primer caso se trata 
de obtener un éxito local (táctico) que proporcionara a 
las fuerzas terrestres o navales una posición militar 
mas favorable para las siguientes operaciones. En el 
otro se procura quebrantar la intención de defensa del 
oponente para imponer el dominio propio es decir, ga¬ 
nar la guerra 

La capacidad intrínseca del poder aeroespacial 
debe ser fortalecida prioritariamente mediante asig¬ 
naciones importantes en el presupuesto de defensa 
Tal comprensión de la comunidad política posibilitara 
un equipamiento acorde con la potencia que se requie¬ 
re para cumplir esa misión estratégica Nuestro poder 
aeroespacial militar, cuyos recursos son marcadamen¬ 
te limitados, han testimoniado oportunamente esas ap¬ 
titudes hasta donde lo permitieron sus anticuados sis¬ 
temas de armas. Entonces, ¿por que es cuestionado 
en lugar de ser apoyado y reforzado como seria desea¬ 
ble para que pueda cumplir eficientemente con sus res¬ 
ponsabilidades? 

EL DIRECTOR 
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AEROESPACIO \S THOUGHT 


AN ARGUMENT OVER THE 
AEROSPACE POWER 


With surprise not exempt from cunosity we read in 
some local communication media, the controversias 
againsí the acknowledged and accepted aerospace po- 
wer's capabilities. and about the role that it can and 
should play m the fulfillment oí missions lelated !o the 
defensaof the country Beyond the motivations of aso 
unusual campaign against the aerospace power which 
can be the subject matter of suggeslive speculations. it 
is surprising that its promoters let it show theiradhesión 
to strategic thoughts that are drawn nearer to the con- 
ceptions prevalnt m the first part of the century than to 
the modern ones 

Bul besides it is surprising that the arguments of that 
unjustified campaign are distmguished by their contra- 
dictions. shówmg plainly m certam cases an evident in- 
sufficiency of the doctrinal base that supports them Al 
the same time it is also evident the lack of technical In¬ 
formation that takes away consistency and seriousness 
from the concepts dealt with In those conditions it is dif- 
ficult to ellaoorate a professional reply to which we thmk 
we are entitled to because of our invariable and pubhc 
position supportmg a factor contnbutory to the national 
power. as it is the aerospace one 

In spite of that. we go on trustmg m the validity of that 
power as a fit mstrument to achieve military victory in a 
wat. statement this one that does not come from theon- 
zmg but from history s example But this fací does not 
ask for an excludmg or exclusive aerospace mterven- 
tion. and therefore it cannot be accused of arrogance or 
absolutism In the national case, no one as the Air Forcé 
IFAA) has defended so much a jomt action in every mili¬ 
tary strategic planning. but always m agreement with the 
lessons learnt from the most recent conflicts 

Indeed. the power States, having vast war experien- 
ce are the ones that appreciate better the aerospace 
power quahties. The begetters of the doctrine are those 
who have evaluated with great ability the power of the 
aerospace systems and they have improved the role 
they must play withm the military strategy. At the same 
time they have pondered their par excellence dis- 
suasive virtues at the stages previous to the encounter 
and. once the operations have been started. their abilities 
to get the desired results. 

In every modern State, the military aerospace instru- 




ments that are rationally grouped are led by the Air ] 
Forcé When some of those means are spread out. it is 
not strange that there appear superpositions in the 
operations and huge budgetary expenses because of 
the inevitable mfrastructural and of other order duplica- 
tions It is the logical consequence of no respectmg the 
aerospace power mdivisibility and mtegrity principies, or 
of their improper use because of reasons that slip out , 
from the technical That organization of the power does 
not damage its essential quality. the decisión, which is 
above the peculianties of the commanding task 
A Ithough the aerospace power has pro ved aptitude to 
solve militarily a war. it does not cali mto question the 
conceded and contemporary mtervention of the other i 
military po wers. whose area of responsibility is the thea - 
terofoperations (operational strategy). where theirown 
an means are used in a way difieren} from the aerospace 
power An evidence of that is that in our Army and Na vy. 
the umts equipped with fixed wmgs and rotors are cata- 
logued as weapons' and not forces since they are 
speciahzed components of a wliole mtegrated by the i 
ground and naval military power 
That conception of use of the air weapon ratifies its 1 
insertion within the geographical framework of the thea- 
ter of operations but it is essentially different from the 
idea of strategic exploitation which is first priority in the 
use of the air forcé ' where the offensive power beco- 
mes optimum to ’submit the enemy s will". In the first 
case they try to get a local success (táctica!) that willpro- 
vide the ground or naval torces with a military position 
more advantageous for the followmg operations. In the 
other. they try to break the opponent s defense intention 
to impose their own. that is to say. to wm the war. 

The aerospace power conceptual capacity is suppor- 
ted in the richest coun tries by means ofimportant alloca - 
tions m the defense budget Such comprehension of the 
políticaI community makes possible the obtention of 
equipment in agreement with the power required to fulfill 
that strategic mission. Our military aerospace power. 
whose resources are notably more limited. has opportu- 
nely attested those abilities up to where its out-of-date 
means allowed Then. why is it argued mstead of being 
supported as it would be desirable ? 

THE DIRECTOR 
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AIR FORCE REPORTS 




75° ANIVERSARIO DE LA FAA 


FAAs 75 h ANNIVERSARY 


El nuevo aniversario del poder aeroespacial nacional 
tuvo por motivo central el festejo del 75 cumpleaños de 
la FAA, y el acto más significativo tuvo por marco el mis¬ 
mo sitio de la fundación, en la primera base área en EL 
PALOMAR. Allí se reunieron los miembros de la institu¬ 
ción castrense para recibir a autoridades nacionales, 
hermanos de las otras fuerzas nacionales y a un nutrido 
grupo de invitados especiales que nos acompañaron en 
tan importante fecha. El Ministro de Defensa. Dr. José 
H. Jaunarena, presidió la ceremonia organizada con 
aquel propósito, y el JEMG-FA, Brig. My. Ernesto H. 
Crespo, se dirigió a los presentes para expresar el pen¬ 
samiento. el sentimiento, la fe y la esperanza de sus su¬ 
bordinados. 

En forma sintética, ofrecemos los puntos que a juicio 
de AEROESPACIO merecen ser destacados y recorda¬ 
dos por su contenido particular 

• El nacimiento concreto de la FAA como fruto de una 
conjunción cívico-militar. 

• El comienzo fue auspicioso porque unió en un mismo 
acto al poder político, al orden militar, y la voluntad po¬ 
pular. 

• La historia de nuestra aviación tuvo su culminación 
durante la guerra del Atlántico Sur 

• La guerra fue un banco de pruebas donde se confir¬ 
maron los aciertos y el profesionalismo de los miem¬ 
bros de la FAA 

• Eso no es suficiente en el futuro, hay que agregar me¬ 
dios materiales adecuados para evitar la inmolación 
prematura 

• Es vital la operación conjunta con las otras FF.AA.. la 
inteligencia aérea, la libertad logística y la posesión 
de tecnología nacional. 

• Uno de los factores que caracteriza la segunda etapa 
de la vida histórica de nuestro poder aeroespacial es 
el lanzamiento de la industria afin sobre la base de lo 
realizado pero con nuevas propuestas. 

• Las pautas estratégicas esenciales deben ser la de¬ 
fensa de la integridad territorial y la disuasión. 

• Hay que determinar el rol de cada fuerza para fijar el 


The new anniversary oí national aerospace power 
had as main motive the celebration oí FAA s 75"' birth- 
day. The most significant act took place at the same site 
the FAA was founded. the first air base, at El Palomar 
Members ofthis military institution werepresent there to 
receive national authorities. brother fromother national 
torces and a great number oí special guests who ac- 
companied us in such importante celebration. The cere- 
mony held with that purpose was presided over by the 
Mmisterof Defense. Dr. José H. Jaunarena. TheJEMG 
FA. Brig. My. Ernesto H Crespo, made a speech expres- 
singthethoughts. feelings. faith and hopes of his subor- 
dinates. 

We will briefly State a few points which. according to 
AEROESPACIO s judgement. are worthy oí being re 
marked and borne in mind due to their particular con¬ 
tení: 


• The concrete birth oí the FAA as a civil-military con- 
juction. 

• The beginning ivas auspicious since it joined in the 
same act policial power. military order and people s 
will. 

• The culmination oí the history oí our aviation was the 
South Atlantic war. 

• The war was a test bench where the skill and pro fes 
sionalism oí HA A s members were contirmed 

• That is not enough for the future. Other adequate 
means should be added in order to avoid early im 
molation. 

• Joint operation with other armed torces, airmtelligence 
logistic freedom and indigenous technology are vital 

• One oí the factors characterizing the second stage o 
our aerospace power is the launching oí a related m 
dustry based on what it has been done so far but ot 
fe ring new propos ais. 

• The essential strategic guidelines should be the de¬ 
fense of territorial integrity and dissuasion 

• The role of each forcé should be determined in order 
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adiestramiento que requieren y su equipamiento 

• El dimensionamiento y modernización de las FF AA 
es imperativo nacional 

• El redimensionamiento incluye a las industrias milita¬ 
res. donde hay que facilitar el acceso del capital priva¬ 
do puesto que la producción bélica no debe estar ex¬ 
clusivamente en manos del Estado. 

• Es preciso decidir si el país va a exportar o no materia¬ 
les bélicos 

• Se decidió recurrir a soluciones no tradicionales para 
expandir la industria local, asegurando la maxima 
trasferencia de tecnología y la conservación de las 
decisiones en manos argentinas. 

• Se anuncio la formación de FAMA S A la integración 
del jomt venture para desarrollar y producir el CBA- 
123 la constitución de Austral S A ;yladeSITEAS.A 

• Recordó el moderno equipamiento electrónico provis¬ 
to para Aeroparque y Ézeiza. y ios radares a instalar 
en Buenos Aires Mendoza. Córdoba Mar del Plata 
Bahía Blanca. Viedma. Com Rivadavia. R Gallegos 
y R Grande 

• La infraestructura aeronáutica nacional es la sexta del 
mundo por su magnitud y eficiencia 

• i os cambios materiales que se producen en la FAA 
no hacen perder de vista al hombre y a la familia 

• Los hombres de la FAA creen y sostienen una filosofía 
de vida basada en premisas profundamente inserta¬ 
das en el ser nacional 

• Es necesario servir al país y no servirse de el 

• Para la FA el mejor epitafio sera el de Leónidas y sus 
300 espartanos , viajero véa decir a la república que 
aquí hemos muerto por defender sus leyes 1 " 

• Con esperanza y voluntad terrea es preciso seguir 
adelante para cumplir la misión asignada y servir a la 
Patria 

APROBACIONES TACITAS 
Y EXPLICITAS 

La participación de numerosas autoridades naciona¬ 
les incluyendo al propio Presidente de la Nación en los 
.retos que se cumplieron durante la XXXVIII Semana 
Aeroespacial fue propicia para crear una imagen de sa¬ 
ludable optimismo sobre la continuidad y éxito de la po¬ 
lítica de expansión y modernización de nuestra indus¬ 
tria aeroespacial basada en una resuelta cooperación 
privada nacional y extranjera EIDr Raúl R Alfonsin vi¬ 
sito la sede de la Exposición Bodas de Diamante hacia 
las 19 30 hs del jueves 13. donde fue acompañado por 
el Dr José H Jaunarena, el Brig My Ernesto H Cres- 
po. el Brig Rodolfo Echegoyen y otros altos oficiales de 
la institución 

La detallada recorrida que efectuó por los stands ins¬ 
titucionales y privados seguramente le dio una visión de 
conjunto del entusiasmo, que predomina entre la gente 
del ambiente, sin distinciones. Pero al mismo tiempo 
pudo adquirir una idea de conjunto sobre capacidades y 
realizaciones de nuestras empresas y de la misma FAA 
Aunque no mantuvimos un diálogo directo con el Presi¬ 
dente. sabemos de su satisfacción y esperanza sobre el 
inmediato porvenir de la industria aeroespacial nacio¬ 
nal 

Por nuestra parte, tuvimos la oportunidad de entrevis¬ 
tar brevemente al Ministro de Defensa. Dr. Jaunarena. 
quien nos expresó que esa cartera está decididamente 
determinada a acompañar a la FAA en sus propósitos de 
reconversión industrial, mas aun. y en este sentido fue 
enfático, a alentar insistentemente la gestión que se 
está llevando a cabo en diversos sectores. Preguntado 
si el PEN participaba totalmente de esa opinión, nos 
confirmó que el Presidente no sólo está plenamente ac¬ 
tualizado sobre el progreso de las negociaciones, sino 
que además cuentan con su apoyo 
También recabamos la opinión del diputado nacional 


to decide the kind of traming and equipment they re- 
quire. 

• Setting the dimensions of the armed torces as well as 
their modermzation is a national imperative. 

• The new dimensión ineludes military industries where 
the flow of private capitals should be facilitated. smee 
war production should not be exclusively in State s 
hands. 

• It is necessary to decide whether our country is gomg 
to export war materials or not. 

• Non traditional Solutions were resorted to in order to 
expand local industry. assuring rhe máximum transfer 
of technology while decisión making remains on Ar- 
gentine hands. 

• The formation of FAMA S.A ; as well as the iritegration 
oí a joint venture to develop and produce the CBA- 
123; the constitution of Austral S.A andofSITEA S.A. 
were announced. 

• The modern electronic equipment which Aeroparque 
and Ezeiza will be supphed with. as well as the radars 
to be installed in Buenos Aires. Mendoza. Córdoba. 
Mar del Plata. Bahía Blanca.-Viedma. Com. Rivada- 
via. R Gallegos and R Grande were mentioned. 

• Due to its size and efficiency. local aeronáutica! infras- 
tructure holds a high position (numbersix) in the world 
rank. 

• Material changes taking place withm the FAA do not 
mean loosing sight of man and family. 

• FAA s men believe and support a philosophy of Ufe ba- 
sed on premises deeply mserted in the national being. 

• It is necessary to serve one s country and not use it for 
one s Service. 

• For the FA. the best epitaph will be that of Leónidas 
and his 300 Spartans "Traveller. go and tell the Repu- 
blic that overhere i ve have died defending its laws". 

• It is necessary to keep advancmg with hope and iron- 
will in order to fulfil the mission assigned and to serve 
one s country. 

EXPLICIT AND TACIT APPROVALS 

The participaron of a great number of national autho- 
rities. mcluding the President of the Nation himself. in 
the various acts which took place during the 38th Ae- 
rospace Week. was propitious to create an image of 
healthy optimism regarding the continuity and success 
of the policy of expansión and modermzation of our ae- 
rospace industry based on a firm private cooperation 
both. national and foreign. Dr Raúl Alfonsm payed a vi- 
sit to the ' Diamond Anniversary " Exhibit, on thursday 
13th. at about 7:30 P.M.. accompanied by Dr José H. 
Jaunarena. Brig.My. Ernesto H. Crespo. Brig. Rodolfo 
Echegoyen and other FA s top officers. 

The extensive visit made by the President. going 
through both. institutional and private stands. surely 
might have given him a general view of the great enthu- 
siasm prevailing among all the people related to this 
field without distmetion. At the same time, he had the 
chance to have a general idea about the capabilities 
and achievements of local companies and of the FAA it- 
self. We did not have the chance to talk with the Presi- 
dent. nevertheless. we know that he is satisfied and hope- 
ful about the national aeronáuticaI industry s immediate 
future. 

On the other hand. AEROESPACIO had the opportu- 
nity to briefly interview the Mmisterof Defense. Dr. Jau¬ 
narena. He told us that in that Ministry they are firmly 
determined to accompany the FAA in the new industrial 
programme. Even more, he stressed that they are de¬ 
termined to continuously encourage the negotiations 
that are being carried out in different sectors. When ; 
asked him whether the Executive Power fully sha re, 
that opinión, he confirmed us that the President not oni> 
was permanently up to date about the progress of ne¬ 
gotiations but that he fully supports them. 
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Alberto S Melón, vicepresidente de la Comisión de De¬ 
fensa Nacional de la H Cámara de Diputados, v ex 
miembro del Curso de Trascendencia del Poder Aeroes- 
pacial Nacional (ESGA). a quien sabemos profunda¬ 
mente interesado en todo lo que atañe a este campo El 
diputado Melón, ante nuestra pregunta, no vacilo en 
afirmar que en lo que la FAA necesite para llevar ade¬ 
lante su programa industrial, podra contar con la com¬ 
prensión y apoyo del Poder Legislativo que siempre ha 
tenido, y mas en las actuales circunstancias, cuando las 
expectativas son mas que promisorias 

Como saldo de estos hechos, pensamos que el im¬ 
portante programa de cambios que la FAA ha estado 
desarrollando desde hace algún tiempo y del que he¬ 
mos venido informando, tendrá un final feliz que no so¬ 
lamente sera compartido por los miembros de la institu¬ 
ción aeronáutica sino por todos los ciudadanos del país 


We also requested the opmion of national congress- 
man Alberto S Melón. He is vicepiesident of the Comi¬ 
sión de Defensa Nacional of the H Camara de Diputa¬ 
dos and ex member of the Curso de Trascendencia del 
Poder Aeroespacial Nacional (ESGA) and we know he 
is deeply interested m everything concernmg this field 
He answered our question by statmg. without hesita- 
tion, that the FAA could keep counting on the unders- 
tanding and support of the Legislative Power of whate- 
ver it may need to carry out its industrial programme. 
and even more under the present circumstances. when 
the expectations are very promising. 

Strikmg a balance ofthese facts. we think that the im- 
portant program of changes the FAA has been develo- 
pmg for some time, about which we have been infor- 
mmg. will have a happy end which wil be shared not 
only by the members of the aeronautical mstitution bul 
bv every Citizen m the country 



DESIGNACION DE UN FUNCIONARIO ARGENTINO 

Nuestro país se ha destacado por el desarrollo de sus 
servicios ambientales, buena parte de los cuales están 
reunidos en el actual Servicio Meteorológico Nacional 
Teniendo en cuenta la enorme extensión del territorio 
que debe ser cubierto por sus redes de obtención de da¬ 
tos e información realiza una acción digna de encomio 
por cuanto no siempre cuenta con el equipamiento no 
seria deseable y su plantel de técnicos y observadores 
siempre es escaso 

La participación de nuestro SMN en las actividades 
del ramo en la región y en el mundo han tenido una rele¬ 
vancia destacable entre sus similares, y en esta ocasión 
se ha manifestado a través de la designación del comodo¬ 
ro (H¡ Salvador Alaimo. director del SMN. como vicepre¬ 
sidente 2 del Conseio Ejecutivo de la Organización Me¬ 
teorológica Mundial con sedeen Ginebra (Suiza). Dicha 
nominación se produjo durante el X Congreso Meteoro¬ 
lógico Mundial que se llevo a cabo en la sede del orga¬ 
nismo en Suiza, al renovarse las autoridades que ten¬ 
drán a su cargo la conducción de aquella entidad de¬ 
pendiente de la NN UU 

De ese modo el Bureau del Consejo Ejecutivo quedo 
integrado, ademas de nuestro representante, por Zou 
Jingmeng (R.P. China) que oficiara de presidente: 
John W Zillman (Australia) como vicepresidente I o : 
J T Houghton (UK) como vicepresidente 3 o : profesor 
Godwm Obasi (Nigeria) como secretario general de la 
OMM. y D K Smith (Cañada) en calidad de secretario 
adjunto Al tiempo que se valorizaban las cualidades 
personales y prolesionales del Com (RiAiaimo sude- 
siqn ación también fue un ,usto reconocimiento al apoyo 
vqun 1 a brindado la Argentina a la OMM. 


APPOINTMENT OF AN ARGEN!INE OFFICER 

Our country has become well known because of the 
development of its enviromental Services. A great part 
of them are now workmg togethei in the Servicio Me¬ 
teorológico Nacional Takmg mto account the enor- 
mous extensión of the territory to be covered by its In¬ 
formation and data gathering networks. the SMN ca¬ 
rnes out a task worthy of praise since. sometimes it 
lacks the kmd of equipment it shoud be desirable to 
have. Also. its techmcians and observers staff is not as 
large as it should. 

The participation of our SMN m these kmd of activi- 
ties both. in the región and m the rest of the world. has 
been very relevant among similar orgamzations. ano 
this time their recogmtion has become evident through 
the appomtment of comodoro (R) Salvador Alaimo. 
SMN's Director, as 2nd. Vice-President of the World 
Meteorológica! Orgamzation s Executive Committee 
whose headquarters are in Geneva (Switzerland) He 
was appointed durmg the lOth World Meteorológical 
Convention held in Switzerland when the new authori- 
ties of the above mentioned orgamzation belonging to 
the UN. were renewed 

The Executive Committee s Bureau is now integra- 
ted by the followmg members. besides our representa- 
tive; Zou Jingmeng (China P. R.) as president. John W 
Zillman (Australia) as Ist. Vice-President: J. T Hough¬ 
ton (UK) as 3rd. vice-president;professorGodwm Oba- 
si (Nigeria) as WMO s general secretary. and DK 
Smith (Cañada) as associate secretary The appomt¬ 
ment of Com (R) Alaimo means the recogmtion of his 
persona: and professional quahUes as well as a just re- 
ward lor the support Argentina has given to the WMO. 




La Forma se adecúa a la Función. 


A lo largo de los 70 años que 
abarca su trayectoria, Dornier se 
ha constituido en líder internacio¬ 
nal de su especialidad. Innovacio¬ 
nes de diseño, tales como el hidro¬ 
avión, el avión de despegue y 
aterrizaje vertical (VTOL) de pro¬ 
pulsión a chorro y el DORNIER 228, 
nuestro modelo mas reciente de 
avión de pasajeros para servicios 
de cercanías, han contribuido a 
escribir la historia de la aviación. 

Durante décadas, los expertos 
han reconocido nuestra superiori¬ 
dad en materia de diseño y rendi¬ 
miento. Una superioridad en la 
cual confió Amundsen al utilizar 
nuestro hidroavión para explorar el 
Polo Norte. Confianza compartida 
por los organizadores de servicios 
aéreos de todo el mundo, cuya 
experiencia les permitió apreciar 
la armoniosa conjunción que con¬ 
stituye la esencia del concepto “la 
forma se adecúa a la función”. 

El DORNIER 228 es el mas 


claro exponente de este avanzado 
concepto. Se trata de un sólido 
aparato de 19 asientos, que se 
destaca por su excelente rendi¬ 
miento en despegues de montaña 
y a temperaturas elevadas, su 
capacidad de rotación rápida y su 
insuperable flexibilidad y eco¬ 
nomía. Es también el avión mas 
amplio y cómodo en su tipo, gra¬ 
cias al diseño de su fuselaje, que 
podría denominarse "ergonómico”. 
es decir, concebido especialmente 
para la comodidad del hombre. 

El DORNIER 228 es tan bello 
como funcional. Y su uso resulta 
muy rentable para los organizado¬ 
res de servicios aéros, que lo han 
elegido como su “caballo de 
batalla” El DORNIER 228: un apa¬ 
rato funcional de forma esplén¬ 
dida. Un modelo cuyo concepto y 
realización son fruto de los 70 
años de experiencia de Dornier. 
¿Por qué conformarse con 
menos? 


Transportes Universales S.A. 

Sr. Gerado Schweiger 
Av. Belgrano 615,9" Buenos Aires, RA 
Tel. 11 81 80-30 89 04, Telex 23128 


DORNIER 228... Un Diseño con la Vocación 
de Exelencia de la Tecnología Alemana. 




Dornier GmbH, Aviation Sales and Projects 
Apartado 21 60, D-8000 Munich 66 
República Federal de Alemania 
Teléfono: 81 53/300 - Télex: 5 26 450 

















ACTUALIDADES 






El programa de ensayos que realizaba 
el prototipo N° 2 del Lavi contemplaba 
prácticas de reabastecimiento en 
vuelo, en donde un A-4 Skyhawk 
oficiaba de avión nodriza. Cuando 
entraba en prensa esta edición de 
AEROESPACIO se conoció la noticia 
de la cancelación de este programa 
que llevaba adelante Israel Aircraft 

Industries. 


LA USAF MODERNIZA LOS A-7D 

La corporación LTV fue beneficiada 
con un contrato de la USAF por valor 
de S 134. que estarán destinados a la 
modernización de los A-7D. Con ese 
monto. LTV deberá desarrollar dos 
prototipos —denominados A-7 Plus— 
que incorporarán diversas modifica¬ 
ciones y una nueva planta de poder. 
Entre los cambios que se introducirán 
figuran un fuselaje más largo, agrega¬ 
do de ingletes en la raíz de las alas, 
flaps de maniobras de accionamiento 
automático, spojlers de nuevo diseño, 
un motor con poscombustión, y conte¬ 
nedores para nuevos equipos electró¬ 
nicos. Estas mejoras posibilitaran que 
una aeronave de gran rendimiento 
pero con más de 20 años de antigüe¬ 
dad. como es el A-7, pueda continuar 
prestando servicio en los roles de in¬ 


terdicción y apoyo cercano. El A-7 
Plus será propulsado por un turbo¬ 
rreactor PW 1 120 de casi 12 000 kg 
(115 kN) con PC. es decir, cerca del 
doble del empuje con que cuenta ac¬ 
tualmente. Este sustancial incremen¬ 
to en la potencia permitirá trasportar 
una carga militar de 7 900 kg a una ve¬ 
locidad superior a Mach 1. y realizar 
maniobras sostenidas de 7 G. Tam¬ 
bién se previo la instalación de una 
aviónica sofisticada, como el sistema 
LANA (Low Altitude Night Attack). que 
posibilitara la navegación y la detec¬ 
ción de blancos a baja altitud en con¬ 
diciones meteorológicas adversas, un 
FLIR de Texas Instruments (AN AAR- 
49). y un radai AN APQ-126 para el 
seguimiento del perfil del terreno de 
manera automática. La producción 
del A-7 Plus podría comenzar hacia 
1 990. a un costo unitario de aproxi¬ 
madamente $ 6 millones. 


EXITOSOS ENSAYOS DEL MISIL 
APACHE-CWS 


Durante una serie de pruebas lleva¬ 
das a cabo en el centro de ensayos de 
Cazaux. el nuevo misil Apache-CWS 
demostró un exitoso desempeño. Se 
trata de un proyectil aire-suelo lanza¬ 
do a distancia de seguridad (Stand- 
off), que fue desarrollado conjunta¬ 
mente por MBB de Alemania Federal 
y Matra de Francia con el fin de dispo¬ 
ner de un arma de alcance medio (50 
a 80 km). Es propulsado por un turbo¬ 
rreactor y puede trasportar módulos 
de medición intercambiables. Los en¬ 
sayos se llevaron a cabo con un Mira- 
ge F1, y luego del disparo el Apache- 
CWS desplegó sus alas y voló contro¬ 
lado por su sistema de navegación 
hasta el lugar de impacto. Todas las 
pruebas resultaron satisfactorias, es¬ 
timándose para 1992 la puesta en ser¬ 
vicio operativo. 


AERITALIA EN EL EAP 


Dos aviadores de Aeritalia se unie¬ 
ron al programa de pruebas en vuelo 
del EAP (Experimental Aircraft Pro- 
gram). Egidio Nappi y Napoleone Bra- 
gagnolo tuvieron oportunidad de fami¬ 
liarizarse con ese moderno avión de 
combate experimental europeo, y en 
varias oportunidades alcanzaron una 
velocidad de Mach 1,3 y una altitud de 
12 000 m (unos 1 130 km h). La socie¬ 
dad italiana participa en el programa 
EAP con la fabricación de equipos de 
control de vuelo y diversos sistemas 
de a bordo. El EAP posee comandos 
eléctricos y un completo panel de alar¬ 
mas que reproducen la voz humana 
cuando la aeronave se encuentra 
ante una situación de emergencia. 
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EL F-16 ES UN AVION EXITOSO 


El General Dynamics F-16 está en 
camino de convertirse en una de las 
aeronaves de combate más exitosas, 
no sólo en los EE UU, sino también en 
el resto del mundo. Hasta la fecha 
son 1 124 los ejemplares entregados 
a la USAF. pero esa cifra se eleva a 
1 774 si se toman en cuenta los ya ce¬ 
didos a otras fuerzas aereas (Bélgica 
116. Dinamarca 58. Holanda 155. No¬ 
ruega 72. Israel 97. Egipto 73. Pakis¬ 
tán 40. Venezuela 24 y Corea 15). Si 
se suman los pedidos totales, es de¬ 
cir, los entregados más los ejempla¬ 
res que aún se encuentran en la linea 
de montaje, la cantidad es de 2 975 
unidades (USAF 1 859, US Navy 26. 
Bélgica 160. Dinamarca 70. Holanda 
214, Noruega 72, Israel 150. Egipto 
80, Pakistán 40, Venezuela 24. Corea 
36, Turquía 160. Grecia 40. Thailan¬ 
dia 12, Smgapur 8. Indonesia 12 y 
Bahrein 12). De acuerdo con los estu¬ 
dios de mercado realizados por Gene¬ 
ral Dynamics, existen razones para 
creer que estos guarismos se incre¬ 
mentarán todavía, llegando a 4 207 
ejemplares. Esta hipótesis esta fun¬ 
dada en el hecho de que la USAF, por 
ejemplo, inició las tramitaciones co¬ 
rrespondientes para adquirir otros 
870 F-16 adicionales, la US Navy 
otros 26, Bélgica 28. Dinamarca 40, 
Holanda 24. Egipto 40 y Corea 120, 
entre otros 



UN SCHWEIZER SOFISTICADO ro puede volar a 600 m de altitud y a 

una velocidad de 150 km h, condicio- 
El conocido fabricante estadouni- nes que lo tornan inaudible al oído hu- 
dense de aeronaves civiles Schwei- mano en tierra El SA 2-37 es entera- 
zer Aircraft se propone demostrar mente metálico, el sistema de escape 
ante los organismos de seguridad de del motor fue especialmente estudia- 
su pais que es capaz de construir el do para disminuir el ruido y la emisión 
avión de vigilancia de mayor rendi- infrarroja, tiene tren convencional 
miento y más bajo precio Consciente para facilitar la operación desde pis- 
de la necesidad que tienen los encar- tas no preparadas, su autonomía es 
gados de controlar las fronteras esta- de seis horas, y podrá equiparse con 
doumdenses ante el continuo ingreso diversos sistemas de detección, entre 
de ilegales. Schweizer desarrolló el ellos un FLIR. Sera homologado de 
SA 2-37, un motoplaneador biplaza acuerdo con la reglamentación FAR 
propulsado por un motor Lycoming 23. el peso vacio es de 920 kg y el ma- 
10-540 de 235 hp (175 kW). En cruce- ximo 1 590 kilogramos. 


CROUSE HIKOS 


BALIZAMIENTOS CROUSE-HINDS 


PARA GRANDES AEROPUERTOS Y PEQUEÑOS AERODROMOS 


VENTAS Y ASESOR AMIENTO 
Dirigirse a: 


AERO M 


Sociedad Anónima 


Tucumán 1484 
2? Piso - Oficina B 
(1050) Buenos Aires 
Argentina 


Tel.: 40-4767 
Telex: 18506 MILIA AR 


Aeroespacio 


1 




UN PILLAN CRUZO 
EL ATLANTICO NORTE 


ENAER informó que un T-35 Pillán 
chileno realizo exitosamente el cruce 
del Atlántico Norte, entre Francia y 
USA. La ruta comenzó en Hurn (UK) y 
finalizó en Lock Heaven (USA). Este 
avión se encuentra en las últimas 
pruebas de certificación acordes a las 
FAR-23. ENAER respondió a una invi¬ 
tación cursada por Piper Aircraft Corp 
para adherir ai 50° aniversario de la 
firma norteamericana y la presencia 
del Pillán es uno de los principales 
motivos de interés. El avión había 
sido expuesto previamente en el Sa¬ 
lón de Le Bourget. donde efectuó más 
de una decena de vuelos de exhibi¬ 
ción. Hacia fines del corriente año. el 
T-35 será enviado nuevamente a 
Hurn (UK) y desde esa base proviso¬ 
ria desarrollará una serie de vuelos de 
promoción en paises de Europa y Me¬ 
dio Oriente. 


do con una helice de ocho palas y otra 
de diez. El programa de pruebas dura¬ 
rá tres años, se lleva a cabo en la base 
aérea de Edwards, y está a cargo de 
Phil Blum (piloto). Phil Battaglia (copi¬ 
loto) y Nevil Brown (ingeniero de vue¬ 
lo). La experiencia reunida servirá 
para la concepción del MD-91X, que 
será un derivado del MD-80 con capa¬ 
cidad para 115/130 asientos, y del 
MD-92X, de 150 plazas. McDonnell 
Douglas realiza el programa UDF con 
la asistencia de Aeritalia, China Natio¬ 
nal Aero Technology (R.P. China) y 
Saab-Scania (Suecia). 


DOUGLAS ENSAYA EL UDF 


Prosiguen activamente los ensayos 
que McDonnell Douglas lleva a cabo 
con un MD-80 equipado con un motor 
General Electric UDF. Esta aeronave 
hizo su salida inaugural el 11 de 
mayo, voló a una altura de 4 600 m y a 
una velocidad de 420 km h: desde en¬ 
tonces las pruebas se desarrollan 
muy satisfactoriamente. El motor UDF 
que propulsó inicialmente al MD-80 
tenía dos hélices contrarrotativas de 
ocho palas cada una. pero posterior¬ 
mente se montó otro modelo mejora- 


AVIACION COMERCIAL 


MAS DETALLES DEL TU-204 

Se suministraron detalles adiciona¬ 
les del futuro avión de trasporte sovié¬ 
tico TU-204, del que se expuso una 
maqueta a escala en el reciente Salón 
de Le Bourget (ver N° 458). La nueva 
aeronave será propulsada por dos tur- 
boventiladores Soloviev D-90A de 
16 0001 de empuje cada uno (157 kN); 
medirá 42 m de envergadura; 45 m de 
longitud; el peso vacío será de 56.61. 
el máximo de 94 1 ; la carga paga (CP) 
máxima 22 1 ; y el número de asientos 
podrá variar entre 170 y 214. Se esti¬ 
ma una velocidad de crucero máxima 
de 850 km h a 11 000 m de altitud. El 
alcance con CP máxima será de 2 400 
km; con 17.5 t será 3 500 km y con 
13.51 llegará a 4 600 km. En la estruc¬ 
tura se emplearán aleaciones metáli¬ 
cas modernas de muy bajo peso, asi 
como también materiales compues¬ 
tos; tendrá comandos eléctricos de 
vuelo, y el puesto de pilotaje estará 
preparado para dos personas. 

LAS CIFRAS DE LA OACI DE 1986 

De acuerdo con el informe de la 
OACI correspondiente a 1986, las lí¬ 
neas aereas de los Estados miembro 
trasportaron en sus vuelos regulares, 
tanto nacionales como internaciona¬ 
les. a 950 M de pasajeros, es decir un 
6% más que el año anterior. Se estima 
que la carga aérea aumentó un 7,20% 
(14,70 M de t/km) y el correo un 
2,30%. De estas cifras, el tráfico inter¬ 
nacional representó más del 40% de 
los pax km y casi el 75% de las Lkm. 


Caribe registraron un crecimiento del 
8% en pax trasportados. En lo que a la 
seguridad concierne, durante 1986 
disminuyó el número de accidentes y 
de victimas; en ese año se produjeron 
16 percances en donde encontraron 
la muerte 330 pasajeros, mientras 
qué en 1985 fueron 22 y costaron la 
vida a 1 066 personas. 


Aproximadamente el 49% del volu¬ 
men total del tráfico regular de pax. 
carga y correo fue realizado solo por 
dos países: los Estados Unidos y la 
URSS (37 y 12% respectivamente); 
del total del tráfico regular interior, el 
57% perteneció a los EE UU, y el 22% 
a la URSS. Con respecto a 1985. las 
lineas aéreas de América Latina y el 
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Air T raffic Control 

SELENIA 
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Since the introduction of the ffrst Air Traffic 
Control radars in 1960, Selenia has dedicated ma- 
jor resources to the design and development of 
ATC systems. 

Important break throughs, inciuding truly site 
and enviroment adaptive radars and the concept 
of extended distributed intelligence, have gained 
Selenia a position as one of the leading com- 
panies in Air Traffic Control Systems. 

A fact supported by the sales of more than 
400 channels of radars and more than 120 ATC 
Systems to 33 different countries. 


Selenia is experience 
in air traffic control systems 




INDUSTRIE ELETTRONICHE ASSOCIATE S.p.A. 

RADAR AND SYSTEMS DIVISION 

Via Tiburtina Km 12.400. 00131 ROME. ITALY 
Telex 613690 SELROM I. Phone 06/43601 



RAGGRUPPAMENTO 
SELENIA ELSAC 
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POR EL BONANZA 
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Poco tiempo atrás, la FAA estadou¬ 
nidense emitió una directiva mediante 
la cual debían modificarse los 5 300 
aviones Beechcraft Bonanza que vo¬ 
laban en el mundo. La clasica cola en 
V que alcanzó tanta popularidad des¬ 
de fines de los años 40 estaba dando 
muestras de fatiga, conclusión a la 
que arribaron los expertos luego de 
una serie de accidentes que tuvieron 
por protagonista al Bonanza. El monto 
de los trabajos que deben realizar los 
usuarios de este monomotor deben 
correr por cuenta de Beech, e induda¬ 
blemente representan una cifra millo- 
naria en dólares. Ahora bien, la em¬ 
presa Mike Smith Aero detectó hace 
ya algún tiempo este defecto y comen¬ 
zó a vender "kits" de colas en V refor¬ 
zadas, para que los dueños de este 
avión puedan hacer el cambio en su 
taller de confianza. El juego de recam¬ 
bio cuesta $ 3 000. y hasta ahora los 
aviones que lo incorporaron no regis¬ 
traron ningún accidente, aunque se 
encuentra en servicio hace sólo seis 
años. Smith apeló a la FAA. pues el 
cumplimiento inexorable de la directi¬ 
va significará la ruina de su negocio, 
pero no caben dudas de que el orga¬ 
nismo aeronáutico estadounidense 
interpondrá la seguridad ante cual¬ 
quier otra cosa. 



NOTICIAS DE LA FAP 

En la sede de CADEA (Confedera¬ 
ción Argentina de Entidades Aerode- 
portivas) se realizó la asamblea gene¬ 
ral ordinaria de la Federación Argenti¬ 
na de Paracaidismo (FAP), a la que 
asistieron los delegados de las distin¬ 
tas instituciones afiliadas. El nuevo 
consejo directivo fue elegido por una¬ 
nimidad y quedó constituido de la si¬ 
guiente manera: Prof. Tomás Berrio- 
lo, presidente; José Bassano, vice¬ 
presidente; Ricardo Vitellini, secreta¬ 
rio general; Lie. Flavio Membrino, se¬ 
cretario de RR.PP.; y Antonio Román, 
tesorero. 

Es importante mencionar también 
que el pasado 14 de julio la FAP cum¬ 
plió 25 años de su fundación, acto que 
tuvo por protagonistas al Aero Club de 
La Plata, Club Escuela de Paracaidis¬ 
tas Argentinos, Club Argentino de Pa¬ 
racaidismo, Aeroclub Rosario, Club 
de Paracaidismo Buenos Aires y al 
Club de Paracaidismo Tucumán. Con 
el correr del tiempo creció el número 
de entidades adheridas, hasta llegar a 
las 42 actuales. En 1964 la FAP fue 


reconocida como miembro de la Fe¬ 
deración Aeronáutica Internacional, y 
a partir de allí comenzó una rápida 
evolución, cuyo hecho más trascen¬ 
dente fue el cuarto puesto que en 
1983 logró Daniel Esquivel (CEPA) en 
la Copa del Mundo de Campeones. La 
FAP ha sido fundadora de la Confede¬ 
ración Panamericana de Paracaidis¬ 
mo. ocupando su presidencia durante 
ocho años, y de la Confederación Lati¬ 
noamericana de Paracaidismo, cuya 
presidencia ejerce actualmente. 

COMPETENCIAS NACIONALES 

La EAA Argentina (Capítulo 722) in¬ 
forma que del 9 al 12 de octubre se lle¬ 
vará a cabo en el Aeroclub San Pedro 
(prov. de Buenos Aires) la segunda 
competencia de aeronaves ultralivia- 
nas. sector que continúa adquiriendo 
gran popularidad. Asimismo, en la 
misma institución bonaerense se lleva¬ 
rá a cabo los dias 5 y 6 de diciembre la 
6 a Convención en Vuelo, que como se 
sabe reúne a los aficionados de las di¬ 
versas categorías: ultralivianos. ex¬ 
perimentales, clásicos y antiguos. 

WINDEX 1200 

Ya se encuentra disponible el moto- 
planeador sueco Windex 1200, pre¬ 
sentado en forma estática durante el 
Salón de Le Bourget '85. Este mono¬ 


plaza de líneas muy aerodinámicas 
esta construido totalmente con plásti¬ 
cos reforzados, fue diseñado confor¬ 
me a las normas JAR 22A, y posee un 
motor de dos tiempos y 25 hp (18.62 
kW) instalado en el plano de deriva. El 
estabilizador tiene una posición alta 
(forma una T con el timón de direc¬ 
ción) y el ala es recta-trapezoidal con 
flaps divididos en varias secciones y 
extremos acodados hacia abajo La 
envergadura es de 12,10 m; la longi¬ 
tud de sólo 4,92 m; la superficie alar 
7.41 m ? ; el alargamiento 19,75; el 
peso máximo (acrobático) 250 kg; la 
velocidad de pérdida 65 km h; la máxi¬ 
ma 270 km h: la relación de planeo a 
100 km h es de 1:38; y la velocidad 
mínima de descenso es de 0,61 m s a 
75 km'hora. 



MAS PEDIDOS 
DE REACTORES CFM56 


El consorcio CFM International reci¬ 
bió órdenes de compra por valor de 
$ 500 M correspondientes al turbo¬ 
rreactor CFM56-3, destinado al nuevo 
Boeing 737-500. Este motor podrá su- 
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ministrar entre 8 400 y 9 550 kg de em¬ 
puje (82.35 93.62 kN). según el deseo 
de los usuarios. Southwest Airlines, 
de Dallas (Texas), adquirió 20 B737- 
500 y tomó opciones por otros 20; 
Braathens. de Oslo (Noruega), orde¬ 
nó 25 ejemplares; y Eurolair. de París, 
pidió tres y dos más en opción. Boeing 
anunció que existe un cuarto cliente 
que compró tres unidades, con lo que 
se eleva a 51 la cantidad de aerona¬ 
ves de ese tipo vendidas en firme. 
Hasta ahora, el CFM56-3 propulsa a 
10 tipos de aviones diferentes, que 
son los siguientes: DC-8 Super 70: B 
737-300, -400 y -500. A320 y A340. 
KC-135R. E-3 AWACS. KE-3 y E-6 
Mientras tanto, la cantidad de motores 
CFM56 pedidos en sus diferentes mo¬ 
delos alcanza a 3 800. valuados en 
mas de S 8 000 millones. 



EQUIPOS Y TECNOLOGIA 



EQUIPOS PORTATILES 
PARA MEDIR EL VIENTO 

La USAF adquirió a Vaisala Co.. de 
Finlandia, 171 equipos portátiles de 
medición del viento, y tomo opción 
para comprar otros 103. Se trata de 
sistemas que pueden operar con co¬ 
rriente eléctrica directa o alterna, po- 



Dassault-Breguet ofrece el Falcon 
100 equipado para realizar 
aterrizajes en Cat II (altura de 
decisión de 30 m) Este birreactor 
de negocios ahora también posee 
un sistema EFIS de Collins con 
CRT y un FMS Global GNS 1000 
de Sundstrand 
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seen un poste, una grabadora y un mi¬ 
croprocesador, conectados mediante 
un cable bipolar a una batería. El indi¬ 
cador es de cristal líquido con fuente 
luminosa propia, lo cual garantiza la 
facilidad de lectura. El equipo comple¬ 
to pesa 80 kg, es impermeable, y per¬ 
mite registrar la velocidad y dirección 
del viento. Las entregas estarán a car¬ 
go de Vaisala USA, con sede en Wo- 
burn (Massachusetts). Hasta ahora, 
la sociedad finlandesa fabricó cerca 
de 3 000 detectores de este tipo sumi¬ 
nistrados a 24 países. 


BOEING INSTALARA 
INDICADORES DE GRADIENTE 

Con vistas a ofrecer mayor seguri¬ 
dad, tanto en los aviones en servicio 
como en los nuevos, Boeing instalará 
un sistema advertidor de gradiente del 
viento (SAGV) desarrollado por Safe 
Flight. El equipo suministra un aviso 
audible en combinación con un anun¬ 
ciador visual, que informa a los tripu¬ 
lantes cuando la aeronave comienza 
a adentrarse en un gradiente peligro¬ 
so. Funciona tanto durante el despe¬ 
gue como en el aterrizaje, y brinda a 
los pilotos el tiempo necesario que ne¬ 
cesitan para efectuar una maniobra 
evasiva. Los usuarios podrán optar 
por un dispositivo de guía de recupe¬ 
ración, que proporciona en el director 
de vuelo las indicaciones necesarias 
para obtener el mejor perfil de ascen¬ 
so posible. 

En este sentido, también se supo 
que ante la gravedad que representa 
este fenómeno meteorológico en todo 
el mundo, la OACI publicará próxima¬ 
mente una circular denominada "Gra¬ 
diente de viento a poca altura" (Circ. 
86 - AN/122), dirigida a todos aquellos 
que estén directamente relacionados 
con la operación de aeronaves. En 
ella se expondrán con detalle las pe¬ 
culiaridades del gradiente de viento, 
las condiciones meteorológicas que 
los provocan, su efecto en las perfor¬ 
mances del avión, y cómo se observa, 
pronostica y notifica. 


ESPACIALES 


LOCKHEED ESTUDIA 
LA CAPA DE OZONO 

Durante años, los científicos vienen 
realizando diversos estudios sobre la 
composición de la capa de ozono que 
rodea a la Tierra, comprobándose que 
las actividades humanas están provo¬ 
cando cambios en esa franja protecto¬ 
ra, lo que es considerado por muchos 
como un peligro potencial para el nor¬ 
mal desarrollo de la vida. En tal senti¬ 
do, la división Investigación y Desa¬ 
rrollo de Lockheed Missiles and Spa- 





Northrop suministro a la US Navy el ejemplar N° 1 000 del BOM-74C. Este blanco 
aéreo multipropósito es propulsado por un turborreactor, lo que le permite una 
gran versatilidad, y puede volar a una distancia de hasta 500 km de la nave guia. 


ce Co. (Palo Alto, California) desarro¬ 
lló un espectrómetro de alta presión, 
que será lanzado al espacio para me¬ 
dir con gran exactitud las cantidades 
de ozono, metano, dióxido de carbono 
y vapor de agua, así como también los 
componentes de nitrógeno y cloro. Ul¬ 
timamente, se ha especulado con que 
la destrucción de la capa de ozono por 
gases liberados en la Tierra expon¬ 
dría a la humanidad a dosis peligro¬ 
sas de rayos ultravioletas, y que el ex¬ 
ceso de dióxido de carbono podría 
producir el denominado “efecto de in¬ 
vernadero", lo que ocasionaría cam¬ 
bios climáticos sustancíales. El es¬ 
pectrómetro desarrollado por Lock¬ 
heed Missiles and Space Co. será ins¬ 
talado en el interior de un tanque que 
contendrá hidrógeno sólido como re¬ 
frigerante, con el fin de preservar a los 
instrumentos de las temperaturas del 
orden de los 200°C, que son las que 
existen en las zonas de la alta atmós¬ 
fera en donde orbitará el contenedor. 


V SIMPOSIO DE TECNOLOGIA 
AEROESPACIAL 

La Dirección General de Desarro¬ 
llos Espaciales, que depende del 
EMG de la Fuerza Aérea, organizará 
entre los dias 14 y 16 de octubre el V 
Simposio de Tecnología Aeroespa- 
cial en la Argentina. El encuentro se 
realizará en la localidad cordobesa de 
Ascochinga, y tendrá como principal 
objetivo reunir a los medios humanos 
que en el país se dedican a la investi¬ 
gación, desarrollo e industria aeroes- 
pacial, para intercambiar experien¬ 
cias y confrontar ideas en las diversas 
áreas de la tecnología que compren¬ 
derán los siguientes temas: vehículos 
espaciales y satélites; aviones y heli¬ 
cópteros; materiales y ensayos; sis¬ 
temas electrónicos, control, navega¬ 
ción y guiado. 
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NOSOTROS ADAPTAREMOS 
EL AMX A SUS MISIONES. 



de ataque contra objetivos de superficie, en especial, rápida deetc 
excelentes características de vuelo a baja altitud, capacidad para llevar un 
potente armamento y provisto de sistemas de guerra electrónica integrado». 



El AMX no es un mero 
avión de asalto en especial, 
sino un sistema de aeronave 
sumamente flexible. 

Puede satisfacer, 
absolutamente y con gran 
relación eficacia-costo, los más 
exigentes requisitos para gran 
velocidad subsónica y 
excelente manejabilidad en 
vuelo a baja altitud. 

Una versión biplaza, que 
ofrece la misma flexibilidad 
que el monoplaza, puede 
satisfacer las misiones que 
requieren un segundo 
tripulante. 

El AMX - por su 
moderna aviónica, 
f capacidad para llevar 
* gran variedad de armas y 
aptitud para operaciones 
sobre la tierra o el mar - 
1 proporciona una adaptación 
operacional insuperable. 


Equipo aviónico ultramoderno que asegura una extraordinaria precisión de 
navegación y ataque, a U vez que reduce al mínimo posible la carga de trabajo 
del piloto. Equipo de reabastecimiento de combustible en vuelo que amplia 
la adaptación a misiones mas diversas. 



Alto grado de redundancia de sistemas, débil signatura radar y vastos 
medios de autodefensa garantizan su incolumidad en las misiones contra 
objetivos fuertemente defendidos. 
















ACTUALIDADES EMPRESARIAS 



NUEVO EJECUTIVO EN MCD 

La experiencia tiene su valor, alta¬ 
mente apreciado en las empresas. De 
allí que un veterano de 32 años de 
servicio en MCD mereciera la nomina¬ 
ción de vicepresidente de Operacio¬ 
nes en Douglas Aircraft Co Es Ken- 
neth A Francis (53). que a partir de 
mediados del ano comenzó a tomar a 
su cargo las funciones de ingeniería, 
fabricación, control operativo, provi¬ 
sión. apoyo al producto y control de 
calidad en la subsidiaria de MCD En 
su haber. Francis registra el pasaje 
por el cargo de la vicepresidencia de 
Operaciones e Ingeniería Aeroespa- 
cialdeMCD(St Louis) 

DESIGNACIONES EN GARRETT 

Dos importantes nombramientos 
en la corporación americana Stewart 
& Stevenson Services Inc (Texas), y 
Alam Mome La empresa citada se 
ocupara de la distribución mundial de 
las turbinas industriales IM831-800 
fabricadas por Garrett Turbine Engine 
Co para generación eléctrica, com¬ 
presores de refrigeración y bombas. 
El funcionario es ahora director y vice¬ 
presidente de Garrett Japan Ltd. (To¬ 
kio) para ventas en el Pacifico y Asia, 
incluyendo la R P China 

NUEVO GRUPO 

Dos compañías francesas (Matra & 
SAT) han convenido en la formación 
de un nuevo GIE (Groupe d Interét 
Economique) para desarrollar y co¬ 
mercializar proyectos actuales y futu¬ 
ros en el campo de sus respectivas 
actividades industriales. El primero de 
ellos comprenderá al MICA, un misil 
aire-aire liviano apto para realizar in¬ 
terceptaciones a larga distancia o 
combate individual (dogfight), como 
también cumplir tareas de defensa 
aerea. El sistema de orientación del 
MICA es de autoguiado IR 

FOXKER 50 

Este nuevo producto de la Fokker 
esta encontrando una recepción esti¬ 
mulante entre los trasportadores co¬ 
merciales. Sudan Airways ha ordena¬ 
do en firme cuatro ejemplares mas 
dos opciones. Este operador viene 
usando los modelos de la firma holan¬ 
desa desde la decada del '60 y en su 
momento fue el primero en poner en 
servicio comercial a los F27 en el 
mundo. Al seleccionar al F50 para 
modernizar su flota, la Sudan Airways 
volvio a constituirse en la primera em¬ 
presa africana en emplear este mode¬ 
lo. 


INMARSAT 

Es una multinacional integrada por 
48 socios nacionales que operan una 
red de nueve satélites geoestaciona- 
rios para comunicaciones entre bu¬ 
ques y aviones. Dentro del consorcio 
esta operando COSPAS-SARSAT. a 
cuyo frente ha sido colocado el ejecu¬ 
tivo francés Daniel Levesque. un gru¬ 
po especialmente destinado a opera¬ 
ciones de detección y rescate que uti¬ 
liza los servicios de satélites con órbi¬ 
tas polares bajas, y que trasmiten en 
121.5 MHz y 406 MHz Este sistema, 
desde su inauguración en 1982. ha 
servido para poner a salvo a mas de 
700 personas 


ACUERDO DE MANTENIMIENTO 

Entre Air France y la Aerospatiale 
se han firmado dos documentos que 
amparan los servicios de comproba¬ 
ción y mantenimiento de sistemas 
complejos que equipan a los A320 
que próximamente recibirá la aerolí¬ 
nea francesa Con el apoyo del ATEC 
5000 (Automatic Test Equipment 
Complex) y de una compilación de 35 
programas test, se efectuarán los tra¬ 
bajos técnicos más avanzados para 
mantener en el mejor estado a los 
evolucionados sistemas electrónicos 
de este aparato. 
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RADAR EN VENEZUELA 

A fines de este año, en Jeremba 
(Venezuela) se instalara un moderno 
radar meteorológico que produce la 
Ericsson de Suecia El nuevo equipo 
funciona en la banda S y se utilizara 
para la detección oportuna de los fe¬ 
nómenos Met. La información provis¬ 
ta se procesará a través del Servicio 
Met de la FAV, cuya oficina en Sucre 
estara ligada al radar con un sistema 
de microondas también entregado por 
la misma firma sueca. 

RESULTADOS DEL GRUPO 
AERITALIA 

La información económico-finan¬ 
ciera del grupo ratifica las previsiones 
optimistas de comienzos del año an¬ 
terior, puesto que al termino del ejerci¬ 


cio las ventas sumaron $ 1 146 M, un 
16,5% más que en el '85. pero las ór 
denes recibidas a lo largo del mismo 
lapso llegaron a S 1 579 M, un 21% 
mas respecto al año previo. Esos va¬ 
lores le posibilitaron al grupo anunciar 
una ganancia neta de $ 25 M, o sea 
$ 5 M superior ai otro período. En cam¬ 
bio, las seis plantas industriales de 
Aeritalia vendieron por S 1 002 M. con 
un 16% mas respecto al '85 En ese 
periodo se invirtió S 380 M en investi¬ 
gaciones y su libro de órdenes regis¬ 
tró nuevos pedidos por S 1 841 M. 
Esta tendencia económica se mantie¬ 
ne firme desde 1981. 

EXPANSION DE LUFTHANSA 

Si la matriz no puede y la subsidia¬ 
ria Condor tampoco, hay que prever 
nuevas alternativas. Asi pensó el di¬ 


rectorio de Lufthansa para aprobar 
una inversión de S 13.5 M en la forma¬ 
ción de una nueva empresa para vue¬ 
los charter, que se radicara en Palma 
de Mallorca y que contara con el apor¬ 
te financiero de Iberia y otros socios 
locales. De ese modo Lufthansa se 
hace presente en un mercado en ex¬ 
pansión (charter) y para atender ter¬ 
minales que no son servidas por si 
mismas o su subsidiaria Condor. La 
nueva aerolínea comenzara a funcio¬ 
nar en el verano del 88. 

38° CONGRESO DEL IAF 

La reunión periódica de la Intl As- 
tronautical Federation se efectuara en 
esta ocasión en Brighton (UK) entre el 
10 y el 17 de octubre con el auspicio 
de la British Interplanetarv Society. En 
esta ocasión se desarrollaran nume¬ 
rosos simposios sobre sistemas es¬ 
paciales, estaciones, observaciones 
de la Tierra, trasportes espaciales 
propulsión, aerodinámica, materiales 
y estructuras, exploración, satélites 
de comunicaciones y otros tantos te 
mas de interés. 

PENETRACION DEL SF 340 

Lineas Aereas de Entre Ríos se ha 
constituido en la tercera empresa na¬ 
cional que ha elegido al SF 340 para 
servir a sus rutas, principalmente su 
enlance con Buenos Aires. Por ahora 
ha adquirido un ejemplar de este exi¬ 
toso commuter en versión de 34 pla¬ 
zas. En el primer semestre del año en 
curso. Saab Aircraft recibió órdenes 
por 30 unidades en firme Los SF 340 
en servicio comercial ya han traspor¬ 
tado aproximadamente 5 M de pasa¬ 
jeros pagos en unos 275 000 vuelos 

EMBRAER EN LE BOURGET 

La presencia de la empresa brasile¬ 
ra en el Salón fue ampliamente positi¬ 
va porque formalizo ventas de diez 
EMB-120 a Italia. Bélgica y Alemania 
por valor de S 65 M. También la maque¬ 
ta de la cabina del CBA-123 despertó 
un inuscitado interés entre los tras- 
portistas regionales, especialmente 
americanos, que según el Director 
Ejecutivo Ozilio da Silva se manifesta¬ 
ron ansiosos de firmar cartas de inten¬ 
ción para asegurarse la reserva de las 
primeras entregas a partir del '91 

NUEVO AIRPORT-AIR CARGO EN 
USA 

Como una replica a la conocida fe¬ 
ria que se instala periódicamente en 
Frankfurt Main, Mack-Brooks Group 
se encargara de organizar el Airport 
Air Cargo Show en Atlanta (Georgia), 
a desarrollarse entre el 25 y 28 de oc¬ 
tubre 88 en el Georgia Intl. Conven- 
tion & Trade Center, un gigantesco 
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María Violeta Reuteria, de Lan-Chile. 
lúe galardonada como Rema Mundial 
de las Azafatas 1987 Como 
princesas la acompañaron la 
argentina María Gabriela Gandolfo y 
la polaca Margarita Litynska 


la practica de las tareas de manteni¬ 
miento con funcionamiento normal o 
deterioros sobre las distintas partes 
El equipo trabaja en base a un con¬ 
cepto de interactividad. donde los pro¬ 
cesos son simulados por medio de 
modelos dinámicos que permiten ar¬ 
mar respuestas similares a los mate- 


de las Azafatas 1987 Como 
princesas la acompañaron la 
argentina Mana Gabriela Gandolfo y 
la polaca Margarita Utynska 


la practica de las tareas de manteni¬ 
miento con funcionamiento normal o 
deterioros sobre las distintas partes 
El equipo trabaja en base a un con¬ 
cepto de interactividad. donde los pro¬ 
cesos son simulados por medio de 
modelos dinámicos que permiten ar¬ 
mar respuestas similares a los mate¬ 
riales reales 


EQUIPO DE SOGITEC 

La firma francesa entrego a la FAI 
un simulador de entrenamiento para 
los grupos de mantenimiento del MB 
339A de Aermacchi. que fue instalado 
en la base de Lecce (Italia). El equipo, 
a la vez que describe e ilustra los di¬ 
versos sistemas del aparato, posibilita 


edificio adaptado para tales eventos 
Además del recinto techado, se dis¬ 
pondrá una plataforma de 1 500 m 2 
para estacionar equipos grandes vin¬ 
culados con las tareas aeroportua- 
rias. Este ensayo en marcha aspira a 
presentar opciones para los respon¬ 
sables de expandir las operaciones 
aeroportuarias. que en los próximos 
20 años pueden necesitar inversiones 
del orden de $ 100 000 M en el mundo. 

CONTRATO PARA FLIGHTSAFETY 

La participación de FlightSafety Intl. 
en el entrenamiento de tripulaciones 
avanza sin cesar, y a la fresca inaugu¬ 
ración de un nuevo centro para Euro¬ 
pa en Le Bourget, hay que agregar la 
concesión de un contrato otorgado 
por la FAA (USA) por el que sus pilo¬ 
tos inspectores serán entrenados por 
la firma citada en operación de heli¬ 
cópteros y HS-125 700, un bizjet de 
BAe. El trabajo con helicópteros invo¬ 
lucrará el pilotaje de los Hughes 300 y 
Bell JetRanger 



Set-Oct 1987 































Los Boeing 767 y 747 son una com¬ 
binación imbatible para muchas 
líneas aéreas. 

El 767 ofrece a los pasajeros mayor 
proporción de asientos prefe re ni¬ 
dales, ya sea ventanilla o pasillo, 
que cualquier otra aeronave. Es su¬ 
ficientemente versátil como para 
volar en rutas de cabotaje o vuelos 
internacionales sin escalas, tales co¬ 
mo Córdoba o Nueva York. Y com¬ 
parado con cualquier otro avión de 


\ 


Buenos 
• A»res 

Alcance AJcarce 
747 767 


Juntos, 

son imbatibles. 


doble pasillo, el 767 brinda el más 
bajo costo por viaje en vuelos inter¬ 
continentales. 

Por su parte el 747, en amplitud y 
confort, sigue siendo el metro pa¬ 
trón contra el cual todos los otros 
aviones son evaluados. El 747 pue¬ 
de volar 14.000 kilómetros sin es¬ 
calas. 

Y comparado con el resto de los 
aviones, ofrece el más bajo costo 
por pasajero en vuelos interconti¬ 


nentales. 

Por eso el 767 es ideal para desarro¬ 
llar nuevas rutas y para volar a ciu¬ 
dades a las que el 747 no atiende 
diariamente. Y el 747 es la aerona¬ 
ve para volar rutas intercontinenta¬ 
les de alta densidad de tráfico. 

Juntos, una combinación imbatible. 






AVIACION DEPORTIV A 



Un integrante del equipo de la 
Armada, próximo a realizarla 

marcación. 



E l anfitrión fue el Club de Para¬ 
caidistas Santiago del Estero, 
que recibió a los visitantes y 
competidores con esa tradicional cor¬ 
dialidad que caracteriza a nuestros 
provincianos. La competencia se de¬ 
sarrolló a lo largo de la semana del 19 
al 25 de julio, con la activa interven¬ 
ción de 110 aspirantes masculinos y 
femeninos que se esforzaron por con¬ 
quistar lauros y títulos. 


En esta ocasión se disputó el nacio¬ 
nal clásico con el objeto de atribuir los 
títulos argentinos de precisión y aterri¬ 
zaje individual. El de estilo y absoluto 
individual no pudo realizarse por con¬ 
diciones meteorológicas adversas. 
Las damas también compitieron sola¬ 
mente en aterrizaje individual. En pre¬ 
cisión por equipos intervinieron los 
anotados oficialmente por las entida¬ 
des reconocidas. 


Esta vez se hizo una saludable se¬ 
lección previa de participantes y esa 
decisión consiguió mejorar el nivel de 
la competencia. La condición previa 
para anotarse en el torneo era poseer 
licencia “B" como mínimo, requisito 
que en oportunidades anteriores no 
era exigióle y posibilitaba la concu¬ 
rrencia de cualquier paracaidista. 
También se aplicó una modificación a 
la reglamentación de la competencia, 
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El Campeón 
Argentino de 
Precisión 
Alejandro 
Carrara del 
C P Córdoba 
marcando con 
4 cm 


Otro de los participantes en el momento 
que toca la torta 



basada en las normas del Códiqo De¬ 
portivo de la FAI, Sección 5 y en¬ 
mienda anexa, que fuera aprobada 
por el CIP-FAI (Comité Internacional 
de Paracaidismo-Federación Aero¬ 
náutica Internacional) en enero del 
corriente ano. 

En la medición se usó una "torta" 
electrónica que podía registrar un má¬ 
ximo de 15 cm, y los aterrizajes fuera 
de la zona anotaban un cero. A los 
realizados dentro de la zona de pun¬ 
tuación se les otorgaba un punto y lue¬ 
go se sumaban las marcas como 
siempre. El método hizo que los com¬ 
petidores consideraran como defimto- 
río cada salto y eliminó la posibilidad 
de que un paracaidista que estaba ha¬ 
ciendo un buen papel pero efectuara 
un mal salto y tuviera una marcación 
de 80 cm. fuera desplazado aprecia¬ 
blemente en la clasificación. 

LOS SALTOS 

El de Precisión, Aterrizaje Indivi¬ 
dual y en Grupo (PAI-PAG) se planeo 
desde 1 100 m, pero cuando la Met 
era desfavorable, se hacía desde 900 
m. Hubo seis rondas clasificatorias y 
ocho máximas para los que continua¬ 
ron. Luego se cumplió una semifinal 
con el 25% de los mejor clasificados, y 
una final con el 50% de los que pasa¬ 
ron la anterior, efectuándose dos sal¬ 
tos desde 900 m. Los PAG se cum¬ 
plieron de este modo y las marcas in¬ 
dividuales fueron consideradas para 
el PAI. Aunque los equipos se compo¬ 
nían de cinco paracaidistas, se tomó 
en cuenta únicamente la marca de los 
cuatro mejores. 

Estilo se programó pero fue sus¬ 
pendido por Met. y se frustró la catego¬ 
ría. Se había previsto variar la altura a 
2 200 m y con condiciones inapropia¬ 
das a 1 800 m, con tres rondas clasifi- 
catorias y una final con el 25% de los 




^ Uno de los integrantes del 
equipo del Ejercito, marcando 
con 5 cm como lo indica el 
tablero electrónico 
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mejores Los jueces sortearon el or¬ 
den de los saltos y las series a cum¬ 
plir. Antes de comenzar el torneo, los 
jueces realizaron un seminario a car¬ 
go del jefe de ellos, Jorge Cuadrelli, y 
después contaron con la ayuda de 
lentes de gran acercamiento y vídeo- 
cassettes para su cometido 


LA CLASIFICACION 


LOS REPRESENTANTES EN SEUL 

Alejandro Carrara y Normy Salva¬ 
tierra obtuvieron los galardones máxi¬ 
mos en sus respectivas categorías, 
y por lo tanto debieran habernos re¬ 
presentado en la Copa de Campeo¬ 
nes del Mundo en Seúl (Corea). La¬ 
mentablemente, la titular femenina se 
lesionó durante un entrenamiento y 
debió ser remplazada por Silvina Váz¬ 
quez del Club de Paracaidistas de 
Córdoba, entidad a la que también 
pertenece Carrara. En Seúl no se 
competirá en Estilo y la prueba se re¬ 
ducirá a PAI. 

En Foz de Iguazu (Brasil) se llevará 
a cabo el mundial de trabajo relativo, 
donde estaremos representados por 
el equipo campeón nacional. Este tor¬ 
neo máximo se desarrollará en octu¬ 
bre. Recordamos que Carrara ya re¬ 
presentó a nuestro país como juvenil 
en la Copa de Campeones del Mundo 
que se disputara en Siena (Italia) en 
1983, donde intervino en PAI y Estilo. 

Este nacional fue realmente desta¬ 
care por el clima de cordialidad que 


PAI MAYORES 



1? 

Alejandro Carrara 

C.P. Córdoba 

10 047 puntos 

2 o 

HugoTonelli 

Ejército Argentino 

10063 puntos 

3 o 

Jorge Guerreiro 

C. Rio Tercero 

10 108 puntos 

4 o 

Daniel Cuello 

Fuerza Aérea 

9 037 puntos 

5 o 

Francisco Oliva 

Fuerza Aérea 

9 038 puntos 

PAI JUVENILES 



1? 

Gustavo Pascutti 

C. Río Tercero 

8 067 puntos 

2 o 

Marcelo Cabrol 

C. Argentino 

8 068 puntos 

3 o 

Darío Santillan 

C. Santa Fe 

8 069 puntos 

PAI FEMENINO 



1? 

Normy Salvatierra 

Aeroclub Salta 

1 007 puntos 

2? 

Olga Ardiles 

C. S. del Estero 

1 010 puntos 

3 o 

Silvina Vázquez 

C. P. Córdoba 

1 013 puntos 

4? 

Mirtha Gorosurreta 

A.C. Pergamino 

1 013 puntos 

5 o 

Ana Reyes 

C.San Juan 

1 014 puntos 

PAG 



1° 

Ejército Argentino 


31 149 puntos 

2 ° 

Fuerza Aérea 


28142 puntos 

3 o 

Club Rio Tercero 


28 267 puntos 

4 o 

Aero Club Santa Fe 


23 161 puntos 

5 o 

Aero Club Gral. Pico 


20 145 puntos 


predominó durante todo el evento, y 
por la calidad de los participantes. La 
organización puede calificarse de óp¬ 
tima y solamente se lamentó la sus¬ 
pensión de una prueba que concita 


enorme interés. Deseamos ahora que 
los representantes argentinos de¬ 
muestren en el exterior sus cualida¬ 
des y sean acompañados por la suer¬ 
te 














VISIBILIDAD Y RANGO VISUAL DE 
PISTA EN UN SISTEMA MODULAR 
Y FLEXIBLE DE NUEVA GENERACION 

Simple o doble linea de base mayor vida útil de la 
lámpara compensación automática por suciedad de 
ópticas que permite: 

• Precisión constante 

• Mantenimiento reducido 
Salidas auxiliares de información. 

Registrador en papel incorporado. 

- Cumple normas OACI hasta Cat IIIB. 
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•X* VAISALA 


VAISALA S.A. Campichuelo 630 

1405 Buenos Aires Tel. 982-8253/983-3561. 
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CONCRETANDO PLANES 


FINISHING PLANS 


por Luis A. TERENCIO 



V FABRICA MILITAR DE AVIONES (córdoba) 


A EROESPACIO ha venido informando regular¬ 
mente sobre los planes que la FAA esta desa¬ 
rrollando con el fin de repotenciar y expandir la 
industria aeroespacial local. La FAA. después de un 
profundo y minucioso análisis, ha llegado a la convic¬ 
ción de que el esquema que se mantiene desde la fun¬ 
dación de la FMA y todas sus variantes históricas, está 
totalmente agotado y no deja esperanzas de lograr los 
objetivos fijados por la institución en esta materia. 

Nadie ignora que la capacidad inversora del Estado 
es magra, y los requerimientos pendientes en el orden 
nacional bloquean toda posibilidad de que la industria 
aeroespacial sea privilegiada. Hasta las empresas pri¬ 
vadas nacionales postergan programas de inversión y 
son reacias a arriesgar fondos en proyectos sobre los 
que tienen dudas respecto a sus resultados. Este pa¬ 
norama. mas la necesidad de actuar rápidamente para 
evitar que el esfuerzo de tantas décadas se derrumbe 


EROESPACIO has been regularly informing a- 
bout the plan the FAA is developing in order to 
repower and expand local aerospace mdustry. 
The FAA. after a deep and thorough analysis, has 
come lo the conviclion that the scheme kept since 
FMA s íoundation andall its históricaI variations. is tota- 
lly worn out and it does not leave andy hope of achie- 
vmg the aims assigned by the mstitution in this matter. 

Nobody is unaware that the State s mvesting capad- 
ty is very small. and the pending requirements in the na- 
tional order block every possíbility that the aerospace 
industry would be privileged. Even the national prívate 
compames postpone investment programs and they 
are loath to risk funds in projects upon which they have 
doubts about the results. This panorama, plus the ne- 
cessity of actmg fast to avoid the effort ofso many deca¬ 
des to go down the drain. has induced the FAA to carry 
out the change oí the juridical-economical structure of 
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Quimar es un ejemplo 
de la participación 
privada en las 
empresas estatales 


Ouimar is a good 
example oí prívate 
pariicipation m State- 
owned comparues 



estrepitosamente, ha inducido a la FAA a realizar el 
cambio de la estructura juridico-económica de las 
plantas agrupadas en el Area de Material Córdoba 
(AMC) con el apoyo de capitales privados, nacionales y 
extranjeros. 

La idea es independizar estas fuentes de producción 
de las subordinaciones burocráticas que las ahogan, 
arrimarles recursos financieros que dinamicen sus pro¬ 
yectos. y proporcionarles flexibilidad de gestión, orga¬ 
nización y comercialización para hacerlas lucrativas. 
En este sentido, la FAA no hace más que adherir a las 
políticas trazadas por el Gobierno nacional, que procu¬ 
ra la participación privada en las empresas estatales. 
Por supuesto, la industria aeroespacial es un area sen¬ 
sible donde el Estado debe conservar un prudente po¬ 
der de decisión y ese punto es tenido en cuenta por la 
FAA cuando negocia la colaboración de compañías 
privadas. Esta decisión no afectará a la administración 
de los centros de producción, a los que hay que dotar 
con direcciones gerenciales ágiles y modernas. 

El empeño puesto por la FAA en esta compleja ges¬ 
tión esta dando sus primeros frutos prácticos, puesto 
que la propuesta es interesante y muy atractiva para 
los capitalistas argentinos y extranjeros Más aun. ac¬ 
tuando silenciosamente, la FAA esta dando un ejemplo 
líder en la ejecución de las políticas oficiales al poner 
en marcha proyectos concretos sobre la reestructura¬ 
ción de las unidades que conforman el AMC. 


the plañís grouped m the Area de Material Córdoba 
(AMC) with the support of national and foreign prívate 
capitals. 

The idea is to make these production sources mde- 
pendent oí the bureaucratic subordmations that op- 
press them. to bring financia! resources near them as to 
make their pro/ects dynamic. and to furnish them with 
flexibility of negotiation. orgamzation and marketing in 
order to make them lucrative. In this sense, the FAA 
does nothmg but adhere to the policies outlmed by the 
national Government, seeking prívate partnership in 
State s compames. Of course. the aerospace mdustry 
is a sensitive area where the State must maintam a pru- 
dent power oí decisión and that pomt is taken mío ac- 
count by the FAA when it negotiates the collaboration of 
private companies. This decisión will not affect the ad¬ 
ministraron of the production centers. which must be 
furnished with modern and agí le managemen ' 

The determinaron put by the FAA m this complex ne- 
gotiation is yielding its first practicaI fruit. since the pro- 
posal is interesting and very attractive to the Argentine 
and foreign capitalists. Moreover. acting silently. the 
FAA is giving a leading example in the execution of the 
official policies when puttmg concrete pro/ects about 
the new organizaron ofthe umts that form the AMC mto 
operation. 

BIRTH OF FAMA S.A. 


NACIMIENTO DE FAMA S.A. 

Probablemente el 30 de julio de 1987 pase a la histo¬ 
ria, por cuanto en esa ocasión la FAA y sus asociados 
firmaron el acta constitutiva de la sociedad mixta Fábri¬ 
ca Argentina de Materiales Aeroespaciales S.A. 
(FAMA S.A ). El objetivo industrial de la compañía será 
ejecutar trabajos de ingeniería afines: la fabricación, 
modificación y reparación de aeronaves y sistemas, y 
también su comercialización dentro del país y en el ex¬ 
tranjero. 

De ese modo se ha dado un paso trascendental para 
alcanzar la racionalización y reactivación de una de las 


Probably the 30"' July. 1987 would make history. 
masmuch as on that occasion the FAA and its partners 
signed the Certifícate of Incorporaron of the company, 
owned by the State and private capitals. Fábrica Argen¬ 
tina de Materiales Aeroespaciales S.A (FAMA S.A.). 
The company's industrial objective will be the execu¬ 
tion of related engineering works: the manufacturing, 
modificaron and repairing of aircrañ and Systems, and 
also its marketing withm the nation and abroad. 

Thus a very important step has been taken in order to 
achieve the rationalization and re-activation of one of 
the oldest aeronautical industries of the world. That has 
been possible when the negotiations that are being ca- 
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industrias aeronáuticas más antiguas del mundo Ello 
ha sido posible al llegar a un primer nivel de culmina¬ 
ción las negociaciones que se vienen efectuando entre 
la FAA. Aeritalia y Techint de nuestro país, después 
que los Ministros de Defensa argentino e italiano firma¬ 
ran en febrero un memorando de entendimiento duran¬ 
te la visita del Dr. Jaunarena a Roma. 

Este Acuerdo Preliminar, como ha sido denominado 
el documento fundacional de FAMA, establece que el 
56% de los capitales sociales sean de propiedad nacio¬ 
nal y el remanente de una firma extranjera. Aeritalia 
suscribió ese 44%, en tanto que la ex FMA tomó el 
46% y Techint se hizo cargo del 10% restante. 

Para concretar los objetivos fijados a FAMA, habrá 
que optimizar la estructura orgánico-funcional que le 
servirá de base industrial y que surgirá del reordena- 
miento de los activos de la ex FMA Asi se maximizará 
la ecuación costo-eficacia, sin la cual seria utópico dar¬ 
le un sentido económico a la nueva compañía. Este ca¬ 
mino deberá continuar inevitablemente por la expan¬ 
sión y diversificación de la producción y servicios aso¬ 
ciados. mientras que paralelamente se deberá planear 
una agresiva penetración comercial en los mercados 
internacionales, particularmente latinos, africanos y 
asiáticos. 

Nada de eso podra ser conseguido sin acceso a una 
tecnología aeroespacial actualizada, y la participación 
de Aeritalia asegura el ingreso nacional al selecto gru¬ 
po de los posibles poseedores Un detalle de no menor 
peso será que la sociedad, al regirse por normas más 
flexibles que las organizaciones estatales, tendrá liber¬ 
tad de contratación y retribución del personal, creando 
mejores condiciones de trabajo para nuestros técnicos 
y un aliciente que hoy se muestra esquivo en la admi¬ 
nistración central. 

Para la dirección de FAMA se ha nombrado un Direc¬ 
torio presidido por el Brig My R A. Corradetti. que tam¬ 
bién es Comandante de Material de la FAA: vicepresi¬ 
dente es el Brig. R.J. Engroba. actual jefe del AMC. y 
los miembros son el Brig. C.V Yocca (los tres propues¬ 
tos por la FAA): Dr. H. Azevedo por el Ministerio de De¬ 
fensa: Sr. Albino Bertolina por la provincia de Córdoba: 
Dr Ing. A. Caporaletti: Dr. Ing. G. Cántele; Dr. H Graf: 
Sr. F. Ristori (los últimos cuatro por Aeritalia), y el Ing. 
E.R. Baglietto por Techint. Se ha designado CEO al Dr. 


rried out among the FAA. Aeritalia and Techint of our 
nation reached a flrst level o f culmmation, after the Ita- 
lian and Argentine Mmisters of Defense signed on Fe- 
bruary a memorándum of understandmg, during Dr. 
Jauranena s visit to Rome. 

This Prellminary Agreement. as FAMA s foundation 
document has been named. States that 56% ofits capi¬ 
tal would be of nation al ownership and the remamder of 
a foreign flrm. Aeritalia subscribed for that 44° 0 . 
meanwhile the ex FMA took the 46°o and Techint took 
charge of the remainder 10%. 

In order to determine the objectives specified to 
FAMA, the organic-funcional structure that will serve it 
as an industrial base and that will arise from the re- 
arrangement of the ex FMA ’s assets. must become op- 
timum. Thus the cost-efficacy equation, without which it 
would be utopian to give an economic sense to the new 
company. will become máximum. This course should 
inevitably continué by the expansión and diversification 
of the production and associated Services, while an ag- 
gresive commercial penetration m the international 
markets. particularly Latin. African and Asian ones. 
should be simultaneously planned. 

None oí that could be obtained without the access to 
an aerospace technology brought up to date, and Aeri- 
talia ’s participation secures the national entry mto the 
possible owners' select group A detail of not less im- 
portance would be that the company. by workmg accord- 
mg to more flexible regulations than those of the State 
orgamzations. will have freedom for contractmg and 
paying the personnel, creatmg better workmg condi- 
tions for our technicians and an incentive that today 
shows itself to be elusive in the central admmistration. 

For FAMA s direction a Board of Directors has been 
appomted presided over by the Brig. My. R.A. Corra¬ 
detti. who is also Comandante de Material of the FAA: 
vicepresident is the Brig. R. J. Engroba. present AMC 
chief. and the members are the Brig. C. 1/ Yocca (the 


EIJEMGFA. Br:g 
My. Ernesto H 
Crespo, firma el 
acia constitutiva 
de la sociedad 
Mixta FAMAS A 


The JEMGFA 
Brig My Ernesto 
H Crespo sigmng 
the foundation 
document of the 
new company 
FAMA S A 
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El IA-63 Pampa, 
construido con la 
cooperación de 
Dormer. 


The IA-63 Pampa, built 
with the cooperation oí 
Dormer. 


Ing. Giandomemco Cántele, pero mas adelante no se 
descarta la formación de un Comité Ejecutivo con de¬ 
beres y atribuciones a establecer. 

La firma del Acuerdo Preliminar corrió por cuenta del 
Brig.My. Ernesto H Crespo, del vicepresidente y admi¬ 
nistrador delegado Dr. Ing. Fausto Cereti (Aeritalia). y 
del Ing. Eduardo R Baglietto y Jorge J. Asconape (Te- 
chint). El capital inicial de FAMA ha sido integrado de 
acuerdo con la proporcionalidad de los socios y paulati¬ 
namente se incrementará para ajustarse a la significa¬ 
ción y características de la empresa. 

La ex FMA contribuirá con bienes muebles y el usu¬ 
fructo de inmuebles del AMC. mientras que los otros 
socios efectuaran aportes financieros y tecnología de 
avanzada. Mientras esta etapa preliminar progresa, se 
diseñaran las estructuras, los programas y sus respec¬ 
tivos financiamientos que tendrá que administrar 
FAMA una vez que finalice el periodo de organización. 
El punto principal de esta gestión es que FAMA se 
constituirá en el núcleo central de la industria aeroes- 
pacial nacional, y será gobernada por criterios empre¬ 
sarios muy distintos de los vigentes, con lo que se colo¬ 
cará a un nivel similar al de cualquiera de las grandes 
corporaciones conocidas. 

A pesar de que FAMA comenzara a operar con el 
concurso de tres grandes socios, no será una sociedad 
cerrada a nuevas incorporaciones y sobre este particu¬ 
lar existen otros interesados privados que negocian su 
futura participación. Este criterio es más aun. puesto 
que no se excluye la eventual recurrencia a los merca¬ 
dos de capitales internos o externos según mejor con¬ 
venga. Como es de imaginar, para poder acceder a los 
mercados abiertos. FAMA tendrá que presentar sus 
balances en concordancia con las reglas jurídicas y 
contables que exigen nuestras leyes y las normas in¬ 
ternacionales. Esta obligación será saludable para el 
prestigio de la empresa y su confiabilidad. 

Durante ese lapso. FAMA se ocupará de trazar un 
plan maestro (business plan), que será el motor de las 
actividades industriales futuras. Mientras tanto se tra¬ 
mitaran las aprobaciones oficiales de ambos Estados a 
las negociaciones ya completadas. Se espera lograr 
ese resultado no más tarde de fin de año. puesto que al 
termino del próximo las partes desearían concretar el 
acuerdo definitivo para que FAMA S.A. comience a 
funcionar con normalidad. 

TAMBIEN CON DORNIER 

Desde hace un tiempo, la empresa alemana que 
cooperó con la FMA en la iniciación del programa IA-63 


three of them proposed by the FAA): Dr. H. Azevedo for 
the Ministry of Defense, Mr. Albino Bertoiina for the pro- 
vince of Córdoba: Dr. Ing. A. Caporaletti; Dr. Ing. G. 
Cántele: Dr. H. Graf.Mr. F Ristori (the last four by Aeri- 
talia). and the Ing. E. R. Baglietto for Techmt. Dr. Ing. 
Giandomenico Cántele has been appointed CEO: but 
the formation of and Execudve Committee in the future 
with dudes and attributions to be established. is not im¬ 
probable. 

Brig. My. Ernesto H. Crespo, the vice-president and 
delegated admimstrator Dr. Ing. Fausto Cereti (Aerita- 
lia). Ing. Eduardo R. Baglietto and Jorge J Asconape 
(Thechint) were in charge of signmg the Preliminary 
Agreement. FAMA s ¡nidal capital has been integrated 
accordmg to the parties' proportionality and it will be 
gradually increased to adjust itself to the signif¡canee 
and characterisdcs of the company. 

The ex FMA will contribute with chattels and goods 
and the usufruct of real estáte of the AMC. while the 
other partners will perform finantial and advanced tech- 
nology contribudons. While this preliminary State ad- 
vances. the structures. programs and their respective 
financing. that the FMA will have to manage once the 
orgamzadon period is over. will be designed. The main 
point of this negodadon is that FAMA will become the 
central nucleus oí the national aerospace industry. and 
it will be ruled by management criteria very different 
from the ones in forcé, with this it will be placed at a level 
similar to that of any of the well known big corporadons. 

Notwithstanding that FAMA will begin to opérate with 
three important partners. it will not be a company do- 
sed to new incorporations and about this particular 
there exist other prívate ones which are interested and 
that are negotiadng their future participation. This crite- 
rion is even more, since the possibility of resortmg to 
the domesde or foreign capital markets accordmg to 
what seems best is not excluded. As it can be imagmed. 
in order to accede to the open market. FAMA will have 
to show its balance according to the juridical and ac- 
coundng rules required by our laws and the internado- 
nal reguladons. This obligadon will be wholesome for 
the presdge of the company and its reliability. 

During this lapse. FAMA will be concerned in design- 
ing a business plan, that will be the motor of the future 
industrial acdvities. Meanwhile the official approvals of 
both States of the yet completed negodadons wil be 
transacted. They hope to achieve this result no later 
than the. end of the year. since at the end of 1988 the 
parties would desire to finish the definidve agreement 
so that FAMA S.A. could begin its normal operadon. 
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ha mostrado un acentuado interés en la producción y 
comercialización de este entrenador Dormer conoce a 
fondo la nobleza del producto y sabe que tiene cualida¬ 
des sobresalientes para competir en un tramo del mer¬ 
cado donde existen varios aviones extranjeros de me¬ 
recido prestigio. No deja de llamar la atención que Dor- 
nier, coproductor del Alpha Jet con los franceses, haya 
depositado su mirada sobre nuestro monoturbina que 
ha comenzado la construcción en serie. 

Las modificaciones estructurales que lleva adelante 
la FAA en el campo industrial, encuentra al programa 
Pampa en un momento crucial de su evolución, cuando 
la institución ya ha colocado su primera orden firme por 
18 ejemplares y una opcion por 46 suplementarios No 
obstante, es necesario reconocer que la campaña de 
promoción y ventas en otros mercados ha carecido 
hasta el presente de la suficiente fuerza como para ge¬ 
nerar expectativas ciertas y optimistas en el mediano 
plazo, a menos que se produzcan cambios fundamen¬ 
tales. 

De allí que Dormer haya imaginado su reubicación 
en el programa haciendo aportes desde ángulos distin¬ 
tos a los anteriores, al mismo tiempo que la FMA reco¬ 
noce su debilidad en el sector de la comercialización y 
posventa, una de las causas que perjudicó la coloca¬ 
ción de los Pucará en el extranjero. Por eso. después 
de detalladas negociaciones, la FAA y Dornier de Fried- 
richshafen (RFA) llegaron a un acuerdo tentativo que 
se plasmó en un memorando de entendimiento firmado 
el pasado 16 de julio por el Brig.My. Crespo en Buenos 
Aires, y al dia siguiente por los representantes de Dor¬ 
nier en la sede alemana. 

La motivación de este documento es sencilla y se in¬ 
fiere de lo dicho hasta ahora: integrar una sociedad 
para encargarse de la fabricación y comercialización 
del IA-63 Pampa, meta principal que se espera concre¬ 
tar en dos etapas. Durante el primer momento se traba¬ 
jara para organizar una oficina conjunta que funcionará 
en Córdoba, la que a su turno generara las condiciones 
y hechos a resolver en la segunda etapa de la forma¬ 
ción societaria. La segunda parte de esta tarea consis¬ 
tirá en crear una sociedad anónima en nuestro país so¬ 
bre la base de los estudios y decisiones alcanzadas en 
la primera fase, paso que demandará la firma de un 
contrato definitivo. 

Este núcleo de planeamiento será muy pequeño 
pero dinámico y ejecutivo. Constará de dos delegados 


WITH DORNIER TOO 

For some time, the Germán company that coopera- 
ted with the FMA in the initiation of the IA-63 program 
has shown an accentuated interest in the production 
and marketing of this trainer. Dormer deeply knows 
how good the product is and that it has excellent quali- 
ties to compete in a section of the market where many 
foreign planes oí deserved prestí ge exist. It does not re- 
mam unnoticed the fact that Dornier. co-producer of the 
Alpha Jet with the French. has payed special attention 
to our single-engine whose senes production has be- 
gun. 

The structural modifications that the FAA is carrymg 
out in the industrial field. find the program Pampa at a 
crucial moment ofits evolution, when the institution has 
already placed its first firm order for 18 units and an op- 
tion for 46 supplementary ones. Notwithstandmg. it is 
neccesary to admit that the promotion and sale cam- 
paign in other markets has lacked so far enough forcé 
as to produce certam and optimistic expectations m the 
mid-term. unless fundamental changes take place. 

Thereupon Dornier could have imagined its re-loca- 
tion in the program makmg contributions from angles 
different from the former ones. at the same time that the 
FMA admits its weakness in the marketing and post¬ 
sale field. one of the causes that affected the distribu- 
tion of the Pucara abroad. That is why. after detailed 
negotiations. the FMA and Dornier of Friedrichshafen 
(FRG) reached a tentative agreement that was shaped 
in a memorándum of understandmg signed the last 16"' 
July by the Brig. My. Crespo m Buenos Aires, and on 
the following day by Dornier s representative at the 
Germán offices. 

The motivation ofthis document is simple and it is m- 
ferred from the above said: to intégrate a company to 
be in charge of the IA-63 Pampa s manufacturing and 
marketing. This main goal is expected to be reached in 
two stages. During the first time they will be workmg to 
organize a joint office that will opérate in Córdoba, 
which in its turn will produce the conditions and facts to 
solve in the second stage of the company s formation. 
The second part of this task will consist in creating a 
Corporation in our nation on the base of the studies and 
decisions reached at the first phase. step that will de- 
mand the signing of a definitive contract. 

This planning nucleus will be very small but dynamic 
and executive. It will be composed of two delegates 



Dornier participará en 
la fabricación y 
comercialización del 
Pampa. En la 
fotografía, la sede que 
la sociedad alemana 
posee en 
Friedrichshafen. a 
orillas del lago 
Constanza. 


Dornier will particípate 
in the manufacturing 
and marketing of 
Pampa aircraft. In the 
photograph, a view of 
the Germán 
Company s 
headquarters at 
Fnedrichshafen, by 
Constanza lake. 
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propuestos por la FAA y otros dos por Dornier, que ob¬ 
tendrán la colaboración de un reducido grupo de traba¬ 
jo. No obstante, la tarea que realizará esta oficina sera 
altamente relevante para llevar a buen término el nue¬ 
vo emprendimiento, ya que será responsable de pre¬ 
parar la estructura orgánico-funcional de la futura so¬ 
ciedad binacional: identificar las tareas regulares a eje¬ 
cutar; prever el presupuesto interno; efectuar la detec¬ 
ción de futuros clientes externos, y actualizar la infor¬ 
mación sobre la marcha de la producción en planta. 

El funcionamiento de la sociedad presupone la con¬ 
versión de la FMA, que está en desarrollo, para que la 
unidad productiva posea independencia industrial y ju¬ 
rídica de modo de posibilitar una relación eficiente y 
dúctil. La existencia de la sociedad determinará su ex¬ 
clusividad en la comercialización y por lo tanto, si como 
se espera la FAA ejercita su opción sobre los 46 ejem¬ 
plares del IA-63. el pedido seria tramitado por la mis¬ 
ma. 

Cuando el ente comercial se constituya, las operacio¬ 
nes se desarrollarán en base a los criterios internacio¬ 
nales de financiación, autorizaciones, entregas y aten¬ 
ción de los clientes. La formación de FAMA S.A. allana 
el camino para que la sociedad con Dornier tenga éxito. 
No obstante, a la oficina binacional le espera una ardua 
labor orgánica, económica, industrial y de marketing 
antes de integrar definitivamente la nueva compañia 
para que los futuros programas sean fluidos y libres de 
toda burocracia. 

La tarea inaugural de la oficina es la propuesta de un 
cronograma para emprender un trabajo racional. El 
tiempo disponible para cumplirlo es breve pues su ac¬ 
ción se extendera como máximo hasta el 31 de mayo 
88. es decir, apenas diez meses. Antes de cesar, la ofi¬ 
cina producirá suficiente información sobre la viabili¬ 
dad y la conveniencia del proyecto. Previsiblemente 
los resultados serán positivos y esa señal dará luz ver¬ 
de a la suscripción de la sociedad anónima, que no 
quedará cerrada a otros inversores mediando la apro¬ 
bación de los fundadores. 

TIEMPOS DE CRECIMIENTO 

A estos dos emprendimientos se suma el de Electró¬ 
nica Austral S.A que esta en ejecución con Selenia 
(Italia). Bertolina Hnos., I.A. Electrónica S.R.L. y la 
FAA, y el de SITEA S.A. que cuenta con la participación 
de una subsidiaria del poderoso grupo español Río 
Tinto, de IQAES S.A de nuestro pais y la FAA Esas 
acciones ejemplifican el ritmo impreso a la conversión 
de la industria aeroespacial. hasta ahora institucionali¬ 
zada orgánicamente en la FAA 

La misión de la FAA. brazo armado de la Nación, no 
debe incluir una responsabilidad directa de este tipo 
que la obligue a mantener una estructura especifica 
dentro del organigrama. En cambio, la producción de 
materiales y sistemas le interesa al poder aeroespacial 
nacional, es decir al Estado. Es un sector demasiado 
delicado para dejarlo en manos exclusivas de entida¬ 
des privadas. 

El lanzamiento de FAMA ha posibilitado el montaje 
de una base económico-industrial con aptitud para ne¬ 
gociar cualquier proyecto especial o sociedad satélite 
que convenga a los intereses nacionales, con una ex¬ 
traordinaria agilidad operativa que beneficiará en tiem¬ 
pos y costos su desarrollo. Esta corporación nacional 
supervisará la marcha de los programas que están en 
distintas fases de evolución con propósitos específi¬ 
cos, como el sistema IA-63 (Dornier). el proyecto CBA- 
123 (Embraer), y cualquier otro que pudiera aparecer 
en adelante. No cabe duda que la materialización de la 
política que está siguiendo la FAA en estos momentos 
incidirá eficientemente sobre la modernización, poten¬ 
ciación y proyección de nuestra industria aeroespacial 
en el orden interno y externo. 


proposed by Ihe FAA and other two by Dornier. that will 
obtain the collaboration oí a small workgroup Never- 
theless. the task that this office will perform will be highly 
relevant to carry out successfully the new undertakmg 
since it will be responsible for preparmg the organic- 
functional structure of the future bi-national company: 
identifymg the regular tasks to execute. It will have to 
anticípate the domestic budget: perform the detection 
of future foreign customers. and to bnng up to date the 
Information about the progress of the production m 
plan. 

The operation of the company presupposes the con¬ 
versión of the FMA. that is under development. m order 
that the productive unit could possess industrial and¡u- 
ridical mdependence as to facilítate an efficient and 
ductile relationship. The existence of the company will 
determine its marketing exclusiveness and therefore, if 
as it is expected. the FAA exercises its option over the 
46 units of the IA-63. the order would be negotiated by 
it. 

Once the commercial entity is constituted. the opera- 
tions will be developed based on the International crite- 
ria on financing. authorizations. dehveries and custo¬ 
mers' attention. The formation of FAMA S.A. smooths 
the way so that business with Dornier can be success- 
ful. Nevertheless. the bmational office will have to work 
hard on organic. economic. industrial and marketing 
matters before it may intégrate the new company so 
that the future programs may be fluid and free from eve- 
ry bureaucracy. 

The inaugural task of the office is the proposal oí a 
schedule to start a rational work. The time available to 
carry it out is briefbecause its action will be extended as 
máximum until the 31 s ' May 1988. that is to say. hardly 
ten months. Before ceasmg. the office will produce 
enough informations about the feasibility and the con- 
venience ofthe project. It is foreseeable that the results 
will be positive and that signal will give green light to the 
subscription of the Corporation, that will not remain do- 
sed to other investors provided that approval of the 
founders is given. 

TIMES OF GROWING 

To these two undertakings it is added that of Electró¬ 
nica Austral S.A. which is in execution with Selenia (Ita- 
ly). Bertolina Hnos.. I.A. Electrónica S.R.L. and the 
FAA. and that of SITEA S.A. that counts on the partici- 
pation of a subsidiary of the powerful Spanish group 
Rio Tinto, of IQAES S.A. of our nation and the FAA. 
Those actions exemplify the rythm impressed to the 
conversión of the aerospace industry. until now organi- 
cally institutionalized in the FAA. 

The FAA mission, armed arm oí the Nation. should 
not inelude a direct responsibility of this kind which obli- 
ges it to keep a specific structure within its organizaron. 
On the other hand. the production of material and Sys¬ 
tems is a matter that ccncerns the national aeros¬ 
pace power. that is to say the State. It is an excessively 
del icate field as to leave it in priva te entities' exclusive 
hands. 

The launching ofFAMA has facilitated the creation of 
an economic-industrial base able to negotiate any spe- 
cial projeets or satellite company that may be advanta- 
geous to the national interests, with and extraordinary 
operative agility that will benefit in times and costs its 
development. This national Corporation will supervise 
the advance of the programs that are in different evolu- 
tion phases with specific purposes. as the system IA-63 
(Dornier), the project CBA-123 (Embraer). and any oth¬ 
er that it may appear in the future. There is no doubt that 
the materializaron of the policy the FAA is following at 
this moment will influence efficiently over the moderni¬ 
zaron, powering and projection of our aerospace in¬ 
dustry both in the domestic and foreign order. 
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Fokker 100. Le mantiene a usted a la cabeza en un mercado agitado. 


Ningún otro avión de linea ofrece la adaptabilidad 
brindada por el Fokker 100 para triunfar en la dura 
competencia del mercado de hoy en dia Aumente las 
frecuencias de los vuelos en las redes de lineas aéreas 
radiales. Evite los aeropuertos centrales congestion¬ 
ados aumentando el número de vuelos sin escala. 
Desarrolle los servicios de aporte por vuelos a cortas 
distancias. Extienda sus actividades a los aeropuertos 
escasamente servidos De cualquier modo que usted 
lo explóteoste avión de reacción le proporcionará 
grandes utilidades.. 

Este avión a reacción ligero de 100 plazas, por su 
coeficiente de ocupación sorprendentemente bajo 
para compensar los gastos de explotación, es 
singularmente conveniente para producir beneficios 
en los servicios de transporte en lineas donde resulta 
demasiado costoso el empleo de aviones 
de mayor capacidad. 


El Fokker 100 supera a otros aviones de linea de la 
nueva generación no tan sólo en rendimiento en 
servicio, sino que tamóién los iguala o aventaja en ' 
cuanto a tecnología. Su modernisimo puesto de 
pilotaje está provisto del equipo necesario para los 
aterrizajes de Cat. liten todo tiempo. Y sus 
ultramodernos turborreactores de doble flujo 
Rolls-Royce Tay satisfacen todas las futuras normas 
previstas respecto a las limitaciones de la intensidad 
del ruido y la emisión de gases. 

Ofrezca a su compañía aérea estas ventajas 
incomparables. 

El Fokker 100. 


Fokker 

Amsterdam 

Holanda 






swlssalr. KLM. USAir. ILFC. CPA. 

La acertada elección de aviones mantiene una compañía principal a la cabeza 
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P or primera vez se monto una 
muestra aeroespacial en el edi¬ 
ficio municipal de exposicio¬ 
nes de la Capital Federal, que por 
cierto no fue comparable a los gran¬ 
des "airshows" internacionales, pero 
puede ser el germen de un futuro 
evento reguiar de esta clase, a inscri¬ 
bir en el calendario mundial. El presi¬ 
dente de la Comisión Ejecutiva. Brig. 
Rodolfo O Echegoyen. dejó entrever 
esa esperanza en oportunidad de la 
conferencia de prensa que ofreció 
para informar sobre el programa de 
actos que se desarrollaría en la XXX- 
VIII Semana Aeroespacial. 

La muestra sirvió para darle marco, 
entre otros festejos, al 75° aniversario 
de la Fuerza Aerea La exposición, 
que duro entre el 10 y el 16 de agosto, 
fue inaugurada con la presencia del 
Ministro de Defensa, Dr José H. Jau- 
narena; del JEMGFA Brig. My. Ernesto 
H Crespo: delegaciones del Ejército y 
la Armada, e invitados especiales 
Posteriormente, al retirarse las autori¬ 
dades. un publico numeroso con ma¬ 
yoría juvenil que se caracterizó por su 
bullicio e impaciencia, se lanzo a visi¬ 
tar el generoso recinto de Avda Fi- 
gueroa Alcorta. 

Antes del tradicional corte de cintas 
el Brig Echegoyen agradeció la pre¬ 
sencia, esfuerzo y contribución de los 
expositores, nacionales y extranjeros, 
públicos y privados, que respondieron 
a la convocatoria de la FAA Igual¬ 
mente tuvo conceptos de significativo 
valor para calificar las virtudes del po¬ 
der aeroespacial, como bien nacional 
al servicio del pueblo argentino. Al de¬ 
clararse abierta la muestra, las autori¬ 
dades fueron guiadas por el Brig. 
Echegoyen a lo largo de un detallado 
recorrido para visitar los stands. don¬ 
de al detenerse el grupo era informa¬ 
do sobre los productos en exhibición 
De mas está decir que el espacio 
ocupado por el Area de Material Cór- 


Exposicio 


“Bodas de 


Stand del Aero 
Club Argentino 


Aero Falcon 
mostró algunos 
de los productos 
que representa 


32 


Set-Oct 1987 







Aero espacial 
Diamante” 



Oscar W. CARRANZA 


doba. donde estaban el IA-58A Puca¬ 
rá AX-01 y la mock-up 1 1 del IA-63 
Pampa presentada en Le Bourget en 
1983. fue motivo de una especial 
atención del Dr Jaunarena Una ma 
queta que accionaba el tren de aterri¬ 
zaje y hacia girar las hélices eléctrica¬ 
mente daban una imagen mas vivida 
del Pucara en vuelo Ampliaban la in¬ 
formación una batería de paneles fo¬ 
tográficos sobre la historia de la FMA 
y se completaba la visión con el des¬ 
pliegue de armas que son capaces de 
portar ambos aviones. 

También AEROESPACIO fue ex¬ 
positor en esta muestra aeroespacial 
y aprovechamos para remarcar que 
es la primera vez que nuestra revista 
interviene en un evento de este tipo 
Nuestro stand, sobriamente ornado, 
mereció el ínteres del Ministro de De¬ 
fensa y su comitiva, que emitieron co¬ 
mentarios elogiosos sobre nuestra 
presencia 

A modo de síntesis preliminar y con 
objetividad, opinamos que la exposi¬ 
ción estuvo a la altura de otros suce¬ 
sos de similar corte como los que se 
desarrollan en otros países Natural¬ 
mente. este punto de vista debe ser 
valorizado con una óptica relativa 
puesto que no había animo de com¬ 
petir, ni se pensó en ponerse a la par 
de otras exposiciones internaciona¬ 
les Los productos presentados por 
las instituciones y empresas en super¬ 
ficies elegantemente decoradas, de¬ 
mostró que no es utópico intentar una 
feria de grandes proporciones para 
recibir a la joven industria latinoameri¬ 
cana. y la mas evolucionada del he¬ 
misferio Norte. 



Aerolíneas 
Argentinas 
también estuvo 
presente en la 
exposición 
aeroespacial 
Bodas de 
Diamante. 


El Presidente de 
la Nación y el 
JEMGFA en el 
stand de 
AEROESPACIO 


CAT A hizo una 
magnifica 
exhibición de su 
capacidad de 
servicios 


OTROS EXPOSITORES 

Se ocuparon un total de setenta y 
ocho espacios con ochenta y tres ex¬ 
positores. El resultado fue un ensayo 
exitoso de lo que puede ser una futura 



Aeroespacio 


33 




La muestra det 

En la Comisión Nacional de Investí- Centro 

Universitario de 
Aviación atrajo 
numeroso publico. 


reedición, como lo anhelan todos los 
amantes del aeroespacio. con inter¬ 
vención internacional que Incluya la 
concurrencia de las empresas de ma¬ 
yor predicamento en el mundo entero 
Allí vimos la originalidad y esmero que 
las unidades de la FAA pusieron en la 
presentación de los equipos militares 
que forman parte de sus respectivas 
dotaciones; también pulsamos la 
creatividad de nuestras empresas 
para comunicar su mensaje a profe¬ 
sionales y aficionados, y el entusias¬ 
mo de los clubes deportivos de vuelo 
con y sin motor 

Tan pronto como se desembocaba 
en el gran hall de ingreso, el visitante 
se enfrentaba con el stand denomina¬ 
do Malvinas Argentinas que. con el 
apoyo del Comando de Operaciones 
Aereas, estaba dedicado a refrescar 
la memoria de nuestros ciudadanos 
particularmente de los mas jóvenes, 
sobre la guerra que sostuvimos con 
los británicos en el 82 

Una pantalla TV de buen tamaño 
exhibía periódicamente una película 
de aproximadamente 10 min con es¬ 
cenas rescatadas de aquel hecho bé¬ 
lico. donde se destacaron los hom¬ 
bres y aviones de la FAA Los abiga¬ 
rrados grupos que se relevaban rítmi¬ 
camente denotaba el ínteres de la 
concurrencia Mas adentro cuadros 
originales pintados por Exequiel Mar¬ 
tínez que participara en aquel episo¬ 
dio como oficial de reserva, agrega¬ 
ban realismo a la recordación de mo¬ 
mentos cumbres También atraían a 
los visitantes las cartas de vuelo, or¬ 
denes fragmentarias, hojas de mi¬ 
sión y otros documentos que usaron 
nuestros pilotos en esos días. 

Una bandera de la Union Jack. ex¬ 
puesta sobre una pared, atestiguaba 
su captura durante la reconquista de 
la isla Soledad A su lado, los restos 
de dos ARM Shrike eran la prueba del 
intento efectuado por los británicos 
para neutralizar el radar TPS-43 del 
CIC que les provocó más de un dolor 
de cabeza Restos del avión que tripu¬ 
lara el derribado piloto inglés Ten 
Nick J. Taylor. su chaleco infiable y el 
bote individual de su “kit" de supervi¬ 
vencia. formaban parte de los trofeos 
enseñados al publico. En tanto, la sali¬ 
da estaba custodiada por un cañón 
Rheinmetall antiaéreo bitubo de 20 
mm. similar a los empleados contra 
blancos aéreos VSTOL de la RN y en 
tiro directo contra los "paras” del Tcnl. 
"H" Jones en el istmo de Goose 
Green. 

Próximo a ese stand histórico se 
hallaba desplegado un servicio de in¬ 
formes de los institutos de formación 
para oficiales y suboficiales, donde 
los interesados eran atendidos por 
“veteranos" cadetes y aspirantes Di¬ 
cho de otra manera, fue un método no 
convencional de conectar a los poten¬ 
ciales candidatos con la Escuela de 
Aviación Militar y las Escuelas de Sub¬ 
oficiales. 


gaciones Espaciales (CNIE) fuimos 
recibidos por el licenciado Eduardo 
Banus. también colaborador de nues¬ 
tra revista, que nos ilustró sobre vec¬ 
tores y satélites El RC-01 Castor era 
el más grande del stand y representa¬ 
ba a otros ejemplares de la misma cla¬ 
se que cumplieron importantes expe¬ 
riencias de inyección de nubes ioniza¬ 
das de bario en lanzamientos nacio¬ 
nales. en la Antártida y en Punta de 
Lobos (Perú). Esos cohetes fueron 
usados para el estudio de las anoma¬ 
lías en las altas capas atmosféricas, 
que perturban la estabilidad de las co¬ 
municaciones y originan problemas 
de trasmisión recepción. La causa es 
la variación del campo magnético por 
efecto de la actividad solar. 

Otro de los objetos desplegados fue 
una maqueta del primer satélite ar¬ 
gentino (SAC-1). que es la herramien¬ 
ta principal de un ambicioso proyecto 
científico nacional donde concurren 
diversos institutos, como el de Astro¬ 
nomía y Física del Espacio del CONI- 
CET El desarrollo de este satélite cul¬ 
minará en 1992, cuando sea lanzado 


mediante un vector clase Scout du¬ 
rante el año solar internacional. fl 
El Area de Material Rio Cuarto pre¬ 
sento un stand de primer nivel, en 
base a una estructura tubular espec¬ 
tacular Al pie se enseñaban desde 
coheteras nacionales Mamboretá 
para seis Aspic de 57 mm, hasta un 
contenedor de cañones DEFA de 30 
mm de los M-lll Los Mamboreta son 
usadas en los A-4 y en los MS-760 Pa¬ 
rís También se expusieron Triple 
Ejector Rack (TER) de A-4B e IA-58 
para tres bombas de 113 ó 227 kg, y 
los Múltiple Ejector Rack (MER) de 
Dagger para seis bombas de 113 ó 
cuatro de 227 kilogramos. 1 


Ouimar lam 
se hizo presen 
en la mués! 
aeroespaci 
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La FMA exhibió 
entre otras cosas 
una maqueta a 
escala natural de: 
IA-63 


Enfrente de la CNIE se desplego el 
stand de la Dirección General de In¬ 
vestigaciones Aeroespaciales con 
sus impresionantes cohetes. Dividido 
en segmentos, había un Condor I de 
una etapa, aunque debido a los sub¬ 
sistemas de separación y recupera¬ 
ción que posee puede ser considera¬ 
do la parte de un futuro proyecto de 
satelizacion. El vector tiene una longi¬ 
tud total de 8,88 m; el diámetro es de 
0,80 m; la carga útil es de 450 kg y 
puede llegar a 500 km El volumen 
para la carga de pago se mide a partir 
del plano de separación y mientras 
dure el ciclo de ensayos, ese espacio 
sera ocupado por un sistema comple- 


El sland de Aero 
Boero 


to de telemetría, un trasponder para el 
seguimiento por radar, y una platafor¬ 
ma mercial que determina la actitud 
(cabeceo, rolido y guiñada) del cohete 
en vuelo. La plataforma mercial es el 
elemento mas delicado y necesita 
unos 10 min para ponerla en régimen 
optimo de funcionamiento antes del 
lanzamiento Esa puesta a punto se 
realiza con la ayuda de un banco elec¬ 
trónico unido a la plataforma mediante 
conductores. 

Otra pieza que atraía la atención 
era un bobinado de fibra de vidrio, que 
parecía una creación del plástico 
Mclntyre. Ese delicado trabajo de en¬ 
tretejido se hace con una computado¬ 
ra y su destino es formar el esquele¬ 
to" de materiales compuestos reforza¬ 
dos a base de resinas epoxi o fenoli- 
cas, para fabricar paneles y cilindros 
muy livianos de muy alta resistencia 
mecánica que son muy pedidos en la 
industria espacial. 

El otro elemento relevante del stand 
era un ejemplar del Alacran III que se 
encuentra en la fase de desarrollo con 
vistas a convertirse en una etapa de un 



lanzador mas poderoso Una vez que 
sea ensayado en vuelo con su auto¬ 
guiado podra formar parte de un vec¬ 
tor apto para satelizar plataformas or¬ 
bitales. Mientras tanto se trabaja con 
el modelo I que hizo su vuelo inaugu¬ 
ral en octubre 86 sobre una trayecto¬ 
ria balística no guiada El Alacran I tie¬ 
ne una longitud de 6 06 m el diámetro 
es de 0 56 m la carga útil es de 350 kg 
y puede llegar a 115 km de distancia 

La conocida empresa de servicios 
CATA presento un importante stand 
donde no se escatimo la información a 
la numerosa concurrencia que se dio 
cita allí Con singular buen gusto fue¬ 
ron dispuestas plantas de poder cons¬ 
truidas por Pratt & Whitney Allison y 
Garrett las cuales son habitualmente 
recorridas y reparadas en los talleres 
de Moron Virginia Pugliese. una dina 
mica ejecutiva en la compañía e hija 
de su presidente nos informo que un 
nuevo banco de pruebas para molo- 
res quedaría habilitado hacia octubre 
y de ese modo se ampliaran las pres 
taciones a cargo de la empresa 

Aeritaiia flamante socio de la FAA 
en la recientemente creada FAMA 
S A fue otro de losó. Placados expo¬ 
sitores Bodas de Diamante y su pre¬ 
sencia sobresalto con la presentación 
de las maquetas de un proyecto ma¬ 
yor en el que interviene, como el EAP 
(Experimental Aircraft Program) que 
derivara en el EFA y de un avión cuya 
serie se ha iniciado, como el AMX que 
fabrica en cooperación r on Embraer y 
Aermaccht. Videocasetera mediante 
los visitantes podían ilustrarse sobre 
el avance del programa AMX y ade¬ 
mas recibir información personaliza¬ 
da de los expositores 

En las vecindades Embraer instalo 
una sección de la futura cabina en me¬ 
dida 1 1 del proyecto conjunto argenti¬ 
no-brasilero CBA-123. donde se pudo 
observar el dispositivo de los asien¬ 
tos, su confort y los servicios que com¬ 
pletaran la decoración interna En el 
stand había una maqueta del avión 
completo, que naturalmente llamo la 
atención de aquellos que aun no lo co¬ 
nocían 

Aerolíneas Argentinas y Austral se 
hicieron presentes con sendas posi¬ 
ciones. La trasportadora estatal lo 
hizo básicamente enseñando un mo¬ 
tor Pratt & Whitney JT8D-17 que es 
parte de la planta de poder de sus B- 
727 de dotación, y la nueva empresa 
privada ofreció a la vista una sección 
interna de la cabina de sus DC-9 Su- 
per 80 para solaz de los viajeros nove¬ 
les en cierne Lufthansa. Eastern. Va- 
rig. LAN y LADE completaron la dele¬ 
gación aerocomercial que concurrió a 
la exposición 

Entre las empresas privadas, tam¬ 
bién estuvimos en la base de Aerofal- 
con que en nuestro pais representa a 
numerosas firmas americanas y entre 
las mas importantes esta Garrett Pre¬ 
cisamente dos motores del fabricante 
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Embraer exhibió una maqueta de 
tamaño natural del fuselaje del 
CBA 123 y otra a escala del mismo 
avión que coproducira con 
nuestro país 

estadounidense sirvieron para ador¬ 
nar el stand: un turboprop TPE 331, y 
un turbofan TFE 731 como los que 
equipan a nuestro entrenador Pampa. 
Completaba el stand un tractor de 
aplicación aeronáutica de Trilectron 
Industries Inc.. usado como fuente au¬ 
xiliar de energía entre 14 y 28 volts, 
con capa de cambios de once mar¬ 
chas y capaz de arrastrar hasta 301 de 
peso. 

La firma cordobesa Aero Boero 
tampoco podia estar ausente en un 
evento de esta Índole. Paneles foto¬ 
gráficos sirvieron para ilustrar a sus 
huéspedes sobre sus dos principales 
productos, el AB 115 Trainer dotado 
con un motor Lycoming de 115 hp a 2 
800 rpm, y el AB 180 utilizado para re¬ 
molcar planeadores con un alto rendi¬ 
miento y un bajo costo de manteni¬ 
miento. Este último está impulsado 
por un Lycoming de 180 hp a 2 700 
rpm. 

Otra firma que visitamos fue J.M. 
Nasillo S.A.. de Laferrere (Bs. As.), fa¬ 
bricante de los productos aeronáuti¬ 
cos Riña, que presentó variados mo¬ 
delos de tanques alares flexibles para 
diferentes tipos de aviones. Estas cé¬ 
lulas para combustible son fabricadas 
con un 90% de materias primas loca¬ 
les, y se hacen con goma sintética re¬ 
sistente a la acción de los combusti¬ 
bles. Además, estos tanques son au- 
toobturables, una cualidad muy esti¬ 
mada en aeronaves militares. Estos 
elementos responden a las FAR 23 y 
FAR 27. según se usen en aviones o 
helicópteros. Uno de los modelos más 
recientes es la célula de los IA-63, que 
actualmente se encuentra sometida a 
ensayos de certificación en el Centro 
de Ensayos en Vuelo de Córdoba. 

Los “drones" de Quimar S.A. atraje¬ 
ron la atención de los que no están 
acostumbrados a este equipamiento 


aeronáutico militar, fueron mostrados 
el MQ-1 Chimango. con motor a ex¬ 
plosión. autonomía 60 min. y un techo 
de 5 km, y también el MQ-2 Biguá, a 
reacción, para el entrenamiento de 
tiro antiaéreo y reconocimiento en zo¬ 
nas de operaciones de alto riesgo 
Este RPV tiene una velocidad máxima 
de 850 km h. un techo de 9 km y la 
misma autonomía del Chimango. 

Estuvimos en un stand montado por 
la ENET N° 1 con sede en la I Brigada 
Aérea (El Palomar), que hace poco 
fue noticia cuando voló un PL-4. dise¬ 
ño de Ladislao Pazmany, construido 
por los alumnos más antiguos del ins¬ 
tituto. Ahora están embarcados en un 
segundo proyecto, esta vez la fabrica¬ 
ción de un PL-2. biplaza de entrena¬ 
miento. que esperan poner en el aire 
con la cooperación del Aerotaller Vm- 
centi Gomar, de San Justo (Bs. As ). 
Las partes serían construidas por los 
alumnos del 5 o y 6 o . y el armado que¬ 
daría a cargo de los egresados en la 
planta de Vincenti, dando un ejemplo 
de salida laboral. Una colaboración 
mutua digna de ser emulada. 

La Experimental Aircraft Associa- 
tion, capútulo argentino, estuvo en la 
exposición con el primer helicóptero 
de diseño nacional, el Cicaré IV dota¬ 
do con un motor CC 2T2C-500 de 55 
hp a 7 300 rpm, un alarde técnico do¬ 
méstico sobre el que hemos hablado 
en la edición anterior. A su lado, un si- 
mil del Piper J-3 que parecía un apa¬ 
rato convencional pero está cataloga¬ 
do como ULM porque pesa únicamen¬ 
te 135 kg. Construido con caños de 
cromo soldados, madera y tela, esta 
motorizado con un Rotax de 46 hp. 
que le posibilita un crucero de 145 km 
h. Tampoco estuvo alejada la Asocia¬ 
ción Argentina de Aviones Experi¬ 
mentales (AVEX), con cuartel general 
en el aeródromo de San Fernando, y 
que fuera creada en 1968 para agru¬ 
par a quienes deseaban construir esta 
clase de aeronaves. 

De USA se esperaba una embajada 
más numerosa e importante pero pro¬ 
bablemente la falta material de tiempo 


para agendra a la expo "Bodas de Dia¬ 
mante" hizo que la USAF, único repre¬ 
sentante del país del Norte, solamen¬ 
te se hiciera presente con un stand 
que honestamente no estuvo a la altu¬ 
ra de lo que acostumbran a enviar los 
americanos. Inclusive, se había men¬ 
cionado la presencia de dos astronau¬ 
tas de la NASA, pero los miembros del 
grupo nos indicaron que era una infor¬ 
mación errónea. Un audiovisual re¬ 
cordatorio sirvió para mostrar "la he¬ 
rencia del vuelo" al publico que estuvo 
en el lugar. 

Más significativa fue la representa¬ 
ción de la ULM a través de distintas 
empress. entre las cuales se destaca¬ 
ron dos. Los Flight-Star se aposenta¬ 
ron en el sitio de Pampa's Bull con las 
versiones Twing y Ag, ambos poten¬ 
ciados con motores Rotax 503 de 46 
hp. El "agrícola" tiene una velocidad 
de pérdida de 58 km h y cubre una faja 
de rociado de 25 a 35 m. Los DP I y 
DPZ-II fueron promovidos por la fla¬ 
mante sociedad integrada con partes 
iguales por Di Palma, que aporta la 
tecnología, y Zanella. una amplia red 
de concesionarios de ciclomotores 
que arrima la cadena de comercializa¬ 
ción. La planta radicada en Arrecifes 
(Bs. As.) está en condiciones de pro¬ 
ducir hasta 60 unidades mensuales y 
después de abastecer al mercado lo¬ 
cal. la DPZ investigará los externos. 
Actualmente hay unas 120 unidades 
en vuelo El Sr. Vidal, a cargo del 
stand, nos dijo que la propiedad del 
DP-I demanda la inversión de 
A 22.000 con impuestos, y del DPZ- 
II. A 32.000 La empresa ha comen¬ 
zado a construir un aeródromo priva¬ 
do con dos hangares en las proximi¬ 
dades de Escobar (Bs. As.), con una 
pista ya terminada de 950 x 40 metros. 

Los clubes deportivos concurrieron 
con varios stands y estuvimos en el 
del Aero Club Argentino, reciente¬ 
mente galardonado con el premio Hé¬ 
roes de Malvinas que instituyó la FAA. 
En un bonito espacio con decoración 
histórica, disfrutamos antiguos mue¬ 
bles que pertenecieron a Jorge New- 
bery y motores de épocas pasadas. El 
Club de Planeadores El Cóndor apor¬ 
tó un Grunau Baby 2 de procedencia 
alemana modelo 1932. realizado en 
madera terciada, y un biplaza acrobá¬ 
tico G-103 Twin II Aero. Los veleros 
Grob están representados por Tursol, 
que organizó un stand donde exhibió 
un G-109B de alas plegables, moto- 
planeador de 17.37 m de envergadu¬ 
ra, un MTOW de 848 kg y una veloci¬ 
dad máxima de 240 km/hora. 

Así. sin pretensiones desmedidas, 
la Exposición Aeroespacial "Bodas de 
Diamante" cumplió su finalidad mu¬ 
cho más allá de las primeras expecta¬ 
tivas y abrió paso a planes más ambi¬ 
ciosos sobre los que nos ocuparemos 
en el futuro. Por ahora se ha dado un 
primer y magnífico paso adelante en 
un camino más largo. 
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El Aero Club Argentino presento un jirón de nuestra 
historia, hermoso rincón en el que no faltaron muebles 
de Jorge Newbery y numerosos trofeos con larga 

tradición. 


Encabezadas por el Ministro de Defensa de la Nación, 
las autoridades visitan la muestra el día de la 
inauguración. Aquí, el Dr. Jaunarena —acompañado 
por los brigadieres Crespo y Echegoyen— en el stand 
de Aero Boero S.A.. la firma cordobesa que esta 
exportando sus productos 


VISTO DESDE AFUERA 

Enrique T. MEINCKE 

La 38 a Semana Aeroespacial 
tuvo su evento especial en la Ex¬ 
posición "Bodas de Diamante". 
Su éxito se debió a interminables 
esfuerzos y arduo trabajo, detrás 
de los que hubo manos y volunta¬ 
des que merecen una mención, 
por supuesto, nunca reclama¬ 
das. Entre los hechos más auspi¬ 
ciosos destacamos la afluencia 
masiva de entusiastas durante la 
inauguración y en los dos últimos 
días, a pesar del clima inclemen¬ 
te y lluvioso, y de que se cobró el 
ingreso para favorecer a entida¬ 
des de bien público. Ver las lar¬ 
gas filas de pacientes visitantes 
que esperaban para ingresar, fue 


un hecho que nos reconcilió con 
esa gente que sólo parece con¬ 
moverse con el fútbol. 

Al mal tiempo, que obligó a la 
cancelación del festival aéreo en 
el Aeroparque J. Newbery, no 
amilanó a los muchos especta¬ 
dores que se habían reunido en 
las inmediaciones para disfrutar 
de la maniobra de los aviones. 
Los miembros de la comisión en¬ 
cabezada por el Brig. Rodolfo 
Echegoyen pueden sentirse sa¬ 
tisfechos del eco encontrado por 
su convocatoria, ya que los expo¬ 
sitores pusieron todo de sí para 
dar brillo a aquella auténtica fies¬ 
ta. 

Dos de los stands llamaron 
nuestra atención, sin por ello eri¬ 
girnos en jurados. Uno fue el pre¬ 
sentado por el Aero Club Argenti¬ 


no, pionera institución que con 
sangre joven puso en la muestra 
un jirón del pasado. El otro fue el 
organizado por la R.O.A. (Red de 
Observadores del Aire), cuyos in¬ 
tegrantes son mayoritariamente 
civiles y prestan una ayuda ines¬ 
timable en la estructura de la de¬ 
fensa aérea, aunque su silencio¬ 
sa labor poco trasciende al exte¬ 
rior. 

El factor humano, cerebro y vo¬ 
luntad gestora del éxito, recono¬ 
ce muchos nombres que no que¬ 
remos mencionar para no come¬ 
ter el pecado de olvido. A todos, 
nuestro aprecio. Pensamos que 
estos detalles merecían ser des¬ 
tacados puesto que vivimos los 
acontecimientos desde adentro, 
aunque los vimos desde afuera. 
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El Cap Carlos Kerschen. de la Dirección de Fomento, 
y el Sub My. José M Nagore. quienes junto al 
Com. Roberto Tribiam fueron incansables 
organizadores que solucionaron los problemas de todo 
aquel que requirió su ayuda. 


Stand del ROA cuya silenciosa tarea poco trasciende 
a la comunidad revistiendo, no obstante, una 
importancia fundamental para la actividad aeronáutica 

en general. 





\\ IACION ( IV II. 



L a industria de los VTOL, por 
sus propias características y 
necesidad de elevadas inver¬ 
siones, autogenera una serie de pre¬ 
siones sobre su propia aptitud para 
sobrevivir en condiciones competiti¬ 
vas. La Argentina intentó establecer 
en los primeros años de la década pe¬ 
sada una industria de este tipo a lo lar¬ 
go de un plazo razonable. La inten¬ 
ción era desarrollar una dosis de tec¬ 
nología nacional en forma progresiva, 
pero el programa se estancó por au¬ 
sencia de continuidad de las políticas 
que la habían engendrado y por la de¬ 
gradación de la economía interna. La 


organización de una industria de heli¬ 
cópteros precisa el acompañamiento 
de firmes y concertadas decisiones 
que se deben caracterizar por su esta¬ 
bilidad en el tiempo. De otro modo es 
referible no emprender tal aventura, 
n un programa de esta envergadura, 
el Estado se constituye en un factor 
protagónico por cuanto será el res¬ 
ponsable de las condiciones que se 
dictarán como reglas del juego y. casi 
seguro, será el más importante con¬ 
sumidor. 

En países como la Argentina no 
existen entidades privadas o indepen¬ 
dientes que puedan absorber un nú¬ 


mero de helicópteros por año capaz 
de mantener una rentabilidad mínima 
en el complejo económico-industrial. 
Además, suponer que solamente el 
mercado externo puede ser la alterna¬ 
tiva compensadora de las menores 
compras estatales, es fuertemente 
ilusorio. El mercado para los VTOL es 
más estrecho que el de las aeronaves 
de planos fijos y la competencia inter¬ 
nacional es muy dura. 

La industria brasilera de VTOL tiene 
un origen algo semejante al que se 
pretendió delinear en la Argentina 
pero la intervención del Estado fue 
más orgánica durante el período de 
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afirmación de la planta local. Los crite¬ 
rios fijados favorecieron la absorción 
de la producción de lanzamiento y jun¬ 
to con algunas exportaciones, facilita¬ 
ron la supervivencia de la empresa in¬ 
tegrada Esa política productiva per¬ 
mitió que a principios del corriente año 
se ensamblara el helicóptero N° 100 
en el Brasil, y de los cuales veinte han 
sido exportados a Bolivia, Chile, Ve¬ 
nezuela y Paraguay. Mientras tanto 
se están negociando otros treinta 
ejemplares monomotores con clien¬ 
tes no identificados por ahora. 

Curiosamente, la historia de ios 
VTOL comenzó en ambos países con 
escasq diferencia de fechas, puesto 
que fue en mayo 72 cuando Aérospa- 
tiale de Francia hizo una primera pro¬ 
puesta para iniciar la producción local 
de aparatos de alas rotativas en base 
al armado del Gazelle. Para ello se to¬ 
maba como punto de partida un pro¬ 
bable pedido de 36 unidades que por 
entonces estudiaba la Marina brasile¬ 
ra Se revelaba una intención de radi¬ 
cación en base a una orden de com¬ 
pra significativa que constituiría la se¬ 
rie inicial de la empresa a integrarse 
Sin embargo, el ofrecimiento abortó y 
el proyecto se archivó por algún tiem¬ 
po Un año después Aérospatiale vol¬ 
vió a la carga, pero entonces con la 
competencia de Bell Textron y Agusta 
que también presentaron sendas car¬ 
tas de intención al Conselho de De- 
senvolvimento Industrial (CDI). 

Después de marchas y contramar¬ 
chas. típicas en una negociación don¬ 
de se entremezclaban intereses loca¬ 
les y externos. Bell y Agusta se fueron 
apartando de la puja en tanto que Aé- 
rospatiale ganaba terreno y hacia fi¬ 
nes del 74 era el único postulante con 
perspectivas ganadoras. En vista de 
que los objetivos de la firma francesa 
se aproximaban a los brasileros, el 
candidato europeo fue invitado a ha¬ 
cer una propuesta final tomando 
como base dos requisitos inexcusa¬ 
bles: asociarse a una industria aero¬ 
náutica local, y que esa entidad tuvie¬ 
se suficiente predicamento para obte¬ 
ner créditos estatales de fomento. Los 
requisitos fueron satisfactoriamente 
cumplidos con el concurso del gobier¬ 
no de Minas Geraes y de Aerofoto 
Cruzeiro. 

Los documentos contractuales fue¬ 
ron firmados a fines del 76 y desde la 
primera reunión del directorio en 
mayo del año siguiente, comenzó a 
afirmarse la convicción de que la in¬ 
dustria VTOL doméstica era una reali¬ 
dad. Helicópteros do Brasil S.A. —He- 
libras finalmente recibió su acta de na¬ 
cimiento en abril 78. con la siguiente 
repartición accionaria: Gobierno de 
Minas Geraes. a través de las compa¬ 
ñías estatales Distritos Industriáis y 
Minas Geraes Participacoes S.A., re¬ 
tuvo el 54%; Société Nationalle Indus¬ 
triéis Aérospatiales el 45%. y Aerofo¬ 
to Cruzeiro S.A. el 1%. Hoy el Gobier¬ 


no estatal es dueño del 55% de las ac¬ 
ciones. 

Las instalaciones de Helibrás fue¬ 
ron inauguradas en marzo 80 en Ita- 
jubá (Minas Geraes). donde fueron 
edificados 8 517 m 2 en principio pero 
con perspectivas de expansión hasta 
17 000 m 2 cubiertos. El objetivo de 
Helibrás fue establecido por el Go¬ 
bierno brasilero, en coincidencia con 
otros que tienden a la conformación 
de Brasil como potencia del próximo 
siglo. La radicación de esta industria 
fue presidida por el deseo de entrenar 
a la mano de obra local en las tecnolo¬ 
gías VTOL. con el fin de desarrollar 
una capacidad interna de diseño y 
producción de helicópteros moder¬ 
nos. En este sentido, podríamos decir 
que tales metas no se apartaban de¬ 
masiado de las intenciones que tuvie¬ 
ron los argentinos en su momento. 

Pero el programa brasilero fue más 
incisivo y profundo, contemplando un 
proceso de trasferencia tecnológica; 
la adaptación a las condiciones nacio¬ 
nales; el entrenamiento de la mano de 
obra brasilera, y la nacionalización 
progresiva de componentes, partes y 
piezas. Aunque la planta de personal 
fue integramente francesa en el co¬ 
mienzo, hoy solamente quedan cua¬ 
tro técnicos de ese origen en los de¬ 
partamentos de producción, ventas, 
sistemas mecánicos y control de cali¬ 
dad. Al mismo tiempo trabajan en la 
empresa trece ingenieros y unos tres¬ 
cientos técnicos calificados naciona¬ 
les. 


Helibrás vendió 30 
Esquilo monomolores 
y 11 bimotores a la 

FAB 


LA PRODUCCION 

El programa original contemplaba 
la fabricación de 230 unidades a lo lar¬ 
go de los primeros diez años, corres¬ 
pondientes a los modelos HB 315B 
Gaviao (30 Lamas) y HB 350B Esquilo 
(200 Ecureuil). Su cumplimiento co¬ 
noció múltiples dificultades, más aun. 
estaba notoriamente retrasado hasta 
que Helibrás recibió la orden más vo¬ 
luminosa desde su fundación consis¬ 
tente en la venta de 30 Esquilo mono- 
motores y 11 bimotores para la Fuer¬ 
za Aérea Brasilera. Con el cumpli¬ 
miento de las entregas, Helibrás ha¬ 
brá realizado su tarea más importante 
en calidad de coproductora habiendo 
aportado un 20% de la mano de obra 
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total exigida por el terminado de esas 
unidades. 

Con esa serie. Helibrás ha recupe¬ 
rado fuerzas y se ha afianzado en el 
mercado nacional después de transi¬ 
tar por momentos de debilidad que la 
hicieron dudar sobre su continuidad. 
Al intervenir en la terminación de los 
HB 350 biturbmas. la empresa incor¬ 
porará un nuevo “know how" que faci¬ 
litará su concurrencia en el mercado 
civil interno y en la exportación. Hoy la 
firma está en condiciones de aumen¬ 
tar hasta cuatro ejemplares su pro¬ 
ducción local para responder a pedi¬ 
dos ampliados. 

Lo importante es verificar detrás de 
esta actitud del Gobierno brasilero la 
sólida decisión estratégica de soste¬ 
ner a su industria nacional que, si bien 
desde el punto de vista económico y 
rentabilidad puede ser discutible, des¬ 
de otro lado le proporciona numero¬ 
sas ventajas de índole tecnológica y 


política que contribuyen al objetivo 
nacional de ocupar un espacio privile¬ 
giado en la exportación de tecnología 
moderna. Esta es una notoria diferen¬ 
cia con el caso argentino, donde la 
empresa elegida para desarrollar el 
programa de producción VTOL no en¬ 
contró la misma comprensión política 
para lograr el fortalecimiento indus¬ 
trial que le permitiera continuar por si 
sola. 

EL HB 350B ESQUILO 

Es el modelo más producido por 
Helibrás y es ofrecido en numerosas 
versiones de uso militar y civil. El mo¬ 
delo militar fue expuesto en las FIDA 
84 y '86 (Santiago de Chile). Las ca¬ 
racterísticas técnicas del Esquilo- 
Ecureuil lo sindican como un VTOL li¬ 
viano de probada confiabilidad. Pesa 
vacío 1 065 kg; su carga útil es de 885 
kg. y el máximo de despegue es 1 950 


kg, aunque con carga externa puede 
llegar a 2 100 kg. La cabina admite un 
piloto y 4 5 pax según la terminación 
interna. 

Este helicóptero esta motorizado 
por el Trubomeca Arriel, cuya poten¬ 
cia maxima al despegue es 640 hp 
(478 kW); puede volar con una maxi¬ 
ma continua de 590 hp (441 kW), y la 
máxima trasmitida al rotor es de 530 
hp (396 kW). La capacidad del tanque 
de combustible es de 5301, pero se le 
puede adicionar un reservorio de 4751 
para vuelos "ferry". La velocidad de 
crucero económico es de 220 km h y 
la máxima llega a 270 km h, en tanto 
que su alcance sin reservas es de 700 
km. La envergadura del Esquilo es de 
10,69 m; la longitud es de 13 m, y su 
altura es de 2.94 m. La versión militar 
va equipada con dos coheteras para 
proyectiles de 70 mm y lleva una ame¬ 
tralladora 7,62 mm sobre afuste en 
una de las puertas laterales 
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Aviación deportiva 








A lgunos lo llaman “el Le Bourgel 
de la aviación liviana", otros "el 
show aéreo más grande del 
mundo”, pero el que escribe estas li¬ 
neas prefirió denominarlo como reza 
el titulo, y cree contar con razones va¬ 
lederas para afirmarlo. Y no es para 
menos, pues la Convención en Vuelo 
que anualmente organiza la Experi¬ 
mental Aircraft Association (EAA) en 
el aeródromo de Wittman Field (Osh- 
kosh, Wisconsin) reúne a más de 
12 000 aviones, de los cuales cerca de 
2000 concursan en las diferentes ca¬ 
tegorías. 


Pero no es sólo eso lo relevante; en 
promedio. 200 000 personas visitan 
diariamente la muestra (el pico fue 
250000), donde disfrutan de exhibi¬ 
ciones aéreas espectaculares, y pue¬ 
den apreciar las distinas facetas que 
hacen a esta actividad, desde escu¬ 
char conferencias hasta observar 
cómo los aficionados construyen sus 
propios aviones. Albergar a semejan¬ 
tes multitudes diariamente exige no 
dejar nada librado al azar, y en este 


sentido no se escatimaron esfuerzos 
para que el público cuente con todas 
las comodidades, desde ingeniosas 
instalaciones sanitarias hasta innu¬ 
merables teléfonos públicos, muchos 
de ellos colocados casi en el borde 


mismo de la pista. Detrás de toda esta 
organización casi perfecta está la 
EAA. con Paul Poberezny a la cabeza, 
fundador y presidente de esta institu¬ 
ción que cuenta con miles de asocia¬ 
dos en todo el mundo. 
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¿QUE ES LA 


La idea de crear una asociación que 
adhiriese a todos los que deseaban di¬ 
señar y construir sus propios aviones, 
a todos los aficionados a la aviación 
deportiva en general, y propietarios de 
aeronaves pequeñas o antiguas, fue 
de Poberezny Este pujante aviador, 
piloto de caza durante la II GM, co¬ 
menzó a reunir en Milwaukee (Wis- 
consin) durante 1953. a un grupo de 
amigos y entusiastas con la intención 
de formar un club para intercambiar 
ideas, técnicas de construcción y mo¬ 
dificación. etc En los comienzos, la 
mayoría poseían aviones como los Pi- 
per Cub. Taylorcraft y aeronaves anti¬ 
guas. pues el diseño y fabricación de 
aviones 'caseros" (experimentales, 
en el lenguaje de la EAA) aun no habia 
tomado auge 

La iniciativa tuvo un éxito resonante 


Al cabo del primer año de vida se orga¬ 
nizó un gran festival aéreo (Fly-ln) en 
el aeródromo de Curtiss-Wright (Mil- 
waukee), pero en los siguientes la can¬ 
tidad de asistentes fue tal que no era 
posible contenerlos en ese lugar En 
1960, mientras el numero de miem¬ 
bros cree i a en todo E E U U . la Conven¬ 
ción en Vuelo anual se trasladó a 
Rockford. en el vecino estado de Illi¬ 
nois. en donde se realizó hasta 1969. 
Los asociados ahora reclamaban la 
organización de seminarios y confe¬ 
rencias. a la vez que comenzaban a 
popularizarse los aviones antiguos y 
de la II GM. Rockford también comen¬ 
zaba a resultar pequeño. 

En 1970 tuvo lugar la primera Con¬ 
vención en Oshkosh. Esto fue posible 
gracias al incansable tesón de Pobe¬ 
rezny. quien logro adquirir terrenos 
adyacentes al aeródromo y la cesión 
de otros, destinados a la construcción 
de un museo aeronáutico Desde en¬ 


tonces. la reunión anual que organiza' 
la EAA en este lugar se supera en to¬ 
dos los aspectos En esta oportunidad 
se celebró la Convención N° 35. esti¬ 
mándose en cerca de 15 000 el nume¬ 
ro de aviones que la visitaron. Esta ci¬ 
fra descomunal indica que durante los 
días previos y posteriores a la celebra¬ 
ción del show aéreo, el aeródromo de 
Wittman Field registro un número de 
operaciones cuatro veces mayor al del 
aeropuerto de Chicago-0 Haré, el de 
mayor movimiento del mundo. Alrede¬ 
dor de 45 000 socios acamparon en 
los terrenos preparados especialmen¬ 
te para ese fin. en las adyacencias del 
aeródromo, quienes disponían de las 
correspondientes instalaciones sani¬ 
tarias y restaurants. Dentro del perí¬ 
metro de la Convención, una gran car¬ 
pa destinada a los visitantes extranje¬ 
ros congregó a 1 790 visitantes prove¬ 
nientes de 61 países, entre ellos Ar¬ 
gentina. 


LA CONVENCION 87 

Los aviones que concursaron se 
agruparon por categoría a lo largo de 
una franja de terreno paralela a la pista 
principal. Allí tuvimos oportunidad de 
apreciar largas filas de todo tipo de 
aviones, desde minúsculos ULM has¬ 
ta los legendarios de la II GM, como los 
P-40, P-51. B-25 y B-17, perfectamen¬ 
te restaurados. Estos "warbirds" en las 
primeras horas de la tarde protagoni¬ 
zaban simulacros de combate, casi 
tan reales como los de la última con¬ 
tienda El publico, que hizo notar su 


presencia desde las primeras horas 
de la mañana, no se amilanó a pesar 
de las altas temperaturas, y sólo busco 
la sombra durante el mediodía (el do¬ 
mingo 2 de agosto el termómetro llego 
a los 100 F;37 C). 

Este año fueron 1 947 las aerona¬ 
ves que concursaron en diferentes ca- 
tegorias(1 741 en el 86). aspirantes al 
titulo de Gran Campeón que otorga la 
EAA. Los experimentales fueron 622 
(561 en el '86), los antiguos 135(140), 
clásicos 746 (656) alas rotativas 37 
(46), "warbirds" 293 (252), replicas 8 
(5). especiales 10 (9). ultralivianos 95 


(70) y un solo ejemplar en forma estáti¬ 
ca (2) Es interesante observar que las 
preferencias de los aficionados se in¬ 
clinan principalmente hacia los experi¬ 
mentales y clásicos, y en menor medi¬ 
da hacia los warbirds". Estas catego¬ 
rías crecen de manera continua, pues 
en 1985 los primeros registraron 534 
concursantes, los segundos 637 y los 
warbirds 231; en cambio, las alas rota¬ 
tivas (helicópteros en su gran mayo¬ 
ría) se mantienen sin cambios apre¬ 
ciabas (39 en el ’85) y los ULM una 
sensible disminución (150 en el ’85). 
De acuerdo con lo que pudimos apre- 


El Silhouette. de 
lineas muy 
aerodinámicas, se 
prepara para el 
despegue (ver 
texto) 



44 


Set-Oct 1987 












El Cirrus. un lodo 
plástico que volara 
próximamente 
Tiene 4 5 plazas, 
un motor Lycommg 
de 290 hp y 
desarrollara 400 
km h 


Reaconríiclonado general de motores y accesorios de aviones 

Rectificación de cilindros y pistones 

Calidad, Seriedad y el mejor precio final en recorrida de MOTORES, TURBO- 

COMPRESORES, CARBURADORES, BOMBAS DE YACK), COMBUSTIBLE 

HIDRAULICA, ARRANCADORES, ALTERNADORES, SISTEMAS DE INYEC¬ 
CION, etc. 


REPUESTOS Y SERVICIOS AERONAUTICOS 




SUMAyOR GARANTIA ES NUESTRA EXPERIENCIA 


Marconl 3161 - (1611) DON TORCUATO (Bt. Al 


748 0502 


ciar, parecería existir una disminución 
lineal del ínteres por los ultralivianos. y 
no sería extraño que en el futuro la pre¬ 
sencia de estas aeronaves en Osh- 
kosh quede reducida a su mínima ex¬ 
presión. 

Entre los experimentales, unodelos 
que se destacó fue el Silhouette Este 
monoplaza se caracteriza por su ala 
de gran alargamiento que lo asemeja a 
un monoplaneador. y un fuselaje de lí¬ 
neas muy aerodinámicas. Tiene una 
envergadura de 9,75 m y una relación 
de aspecto de 13,5. pero por S 500 el 
usuario puede optar por un juego de 
punteras que permiten aumentar la 
apertura alar a 12,50 m, loque hace un 
alargamiento de 19. La superficie alar 
es de 7,10 m ; ' en el primer caso y 8,40 
nv 1 en el segundo Paraambos.elpeso 
máximo es de 351 kg, pero el vacío es 
de 223 kg en el modelo estándar y 231 
kg en el de mayor envergadura. La 
planta de poder es un motor Rotax de 
44 hp (33 kW) que le permite despegar 
en 245 m. trepar a 245 m min y desa¬ 
rrollar una velocidad maxima de 240 
km h. Cuando se instalan las punteras 
se esta en presencia de un verdadero 
motoplaneador; si bien algunas per¬ 
formances son menores que en el 
avión estándar, como el ascenso (230 
m minjylavelocidadmaxima(195km 
h), la relación de planeo aumenta de 
17.5:1 a 25 1. 
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El Venture (ver texto) fue 
una de las aeronaves mas 
atrayentes de Oshkosh. 
por su diseño y buenas 
perlomances 


Su fabricante lo vende en EE UU en 
forma de "kit" al precio de S 10 330. 
que se puede discriminar de la manera 
siguiente: $ 2 895 el fuselaje. S 2 495 
el ala. S 1 195 el tren de aterrizaje. 
S 600 el empenaje. S 600 el sistema 
de controles. S 2 295 el motor, y $ 250 
el equipo de terminación Comoopcio- 
nales se ofrece el juego de punteras 
mencionado antes (S 500) y el carena¬ 
do para las ruedas de tren de aterrizaje 
(S 150) Los interesados en reservar 
un ejemplar deben adelantar un depo¬ 
sito de $ 1 000 Este "todo plástico" po¬ 
see perfiles de ala laminares (NACA 
65215 en la raíz y 64412 en el extre¬ 
mo) y un excelente acabado superfi¬ 
cial Goza de gran maniobrabilidad. y 
la autonomía de la versión estándares 
de 3,7 h. mientras que la del motopla- 
neadoresde4,1 horas.- 
La alta tecnología ya se encuentra 
también al alcance de muchos aficio¬ 
nados Un grupo de técnicos de 
Greensboro (Carolina del Norte) creo 
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la sociedad Questair. y decidieron 
echar mano a los métodos de diseño 
moderno que brinda la computación. 
Con esa ayuda concibieron el Ventu- 
re, un biplaza que se asemeja más a 
un avión de caza que a una aeronave 
construida por aficionados. El Venture 
mide sólo 4.95 m de largo; 8,36 de en¬ 
vergadura; la cabina tiene un ancho de 
1,14 m; y el volumen para el equipaje 
tiene 0,88 m 3 . Su estilizada aerodiná¬ 
mica le permite volar a una velocidad 
de 425 km h, y seguramente muchos 
dirán ¡con semejante motor, es fácil! 
(Continental, 6 cilindros a inyección, 
250 hp) Pero debe acotarse que a esa 
velocidad el alcance es de 1 850 km y 
el consumo 45 l/hora, lo que es un muy 
buen rendimiento. Los asientos están 
ubicados lado a lado, la estructura so¬ 
porta -3 y i 6 G. la trepada es de 660 
nr min, la pérdida tiene lugar a 112 km 
h, y según sus fabricantes la “línea 
roja" del indicador de velocidad se en¬ 
cuentra en la marca de los 555 km h 
Con su excelente terminado interior y 
completo instrumental de a bordo, el 
Venture provocará seguramente la 
envidia de los grandes constructores 
aeronáuticos. 

Este año fueron varios los anfibios 
presentes en Oshkosh. especialmen¬ 
te Seabee y Riviera, pero hubo uno de 
nuevo diseño y pequeñas dimensio¬ 
nes que hará las delicias de los aficio¬ 
nados al vuelo sobre agua; el Sea 
Hawker, Se trata de un biplaza lado a 
lado, con una configuración similar a la 
del conocido Lake, es decir, el motor 
detrás de la cabina en una posición 
alta, y un "boom" en la parte inferior 
que une la sección delantera con el 
grupo de la cola. Está fabricado total¬ 
mente con materiales compuestos, 
tiene tren de aterrizaje triciclo retráctil y 
puede equiparse con una amplia 
gama de motores de 100 a 160 hp (75 
a 120 kW). Su propietario es Gary Le 
Gare, de Illinois; comenzó a diseñarlo 
en 1981 y lo hizo volar por primera vez 




U*' canard bastante <*xticino el Sun 
Ray 100. Tiene un Rotax de 52 hp un 
peso máximo de 400 kg, vuela a 140 
km h y consume 13 I hora 


El Sea Hawker (ver texto) es un nuevo 
antibio que seguramente tendrá muy 

buena aceptación 
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Entre las múltiples 
atracciones de Oshkosh se 
encuentran las 
conferencias, en donde los 
asistentes tienen la 
oportunidad de escuchar y 
dialogar con conocidos 
técnicos e ingenieros del 
quehacer aeroespacial. En 
la fotografía, el Prof. Ed 
Lesher (de la Universidad 
de Michigan) diserta sobre 
diseño de estructuras 
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CLIFF ROBERTSON 
TAMBIEN ES AVIADOR 

Seguramente todos conocen a Cliff (1 
Robertson, el laureado actor de Holly- j 
wood que en 1968 recibió el Oscar por ■ 
su célebre trabajo en el film "Charly’ w 
Lo que posiblemente muchos deseo- |v 
nuzcan es que su popularidad no se ■ 
circunscribe sólo a la pantalla cinema- » 
tográfica, sino que también trasciende p 
a la aviación. Robertson es un eximio | 
aviador, miembro de la EAA y ha reali- I 


zado innumerables contribuciones al 
aerodeporte. Entre ellas, fue protago¬ 
nista de numerosos documentales 
para el cine y la TV, en donde difunde 
el aporte que realiza la EAA a la avia¬ 
ción general en todo el mundo. Ade¬ 
más, Robertson es un apasionado de 
los "warbirds", asiste a Oshkosh asi¬ 
duamente y recientemente donó al 
Museo del Aire de la EAA dos aviones 
de su propiedad: un Spitfire Mk. 1 X y un 
Messerschmitt Me-108. El auditorio 
Theater in the Woods que la EAA po¬ 
see en el aeródromo fue el escenario 
en donde la asociación le brindó al ac¬ 
tor un merecido homenaje publico. 



El Vision (ver texto) fue uno 
de los aviones más 
observados por su 
concepción aerodinámica. 


ASTRONAUTAS DE NASA 
EN OSHKOSH 

A manera de reconocimiento por las 
innumerables contribuciones que la 
NASA hace a la EAA, la Asociación 
decidió homenajear a los astronautas 
que participaron en el programa Mer- 
cury. Tom Poberezny, hijo del presi¬ 
dente de la EAA. destacó el tremendo 
aporte que hizo la investigación espa¬ 
cial a la aeronáutica, y por derivación 
también a la aviación deportiva. En 
esta oportunidad, estuvieron presen¬ 
tes sólo tres de los siete tripulantes de 
la Mercury: Walter M. Schirra, Donald 
K. Slayton y Gordon Cooper; en repre¬ 
sentación de Virgil I. Grissom, estuvo 
su esposa Betty Grissom. a 


a fines de 1985. Le Gare tiene la inten¬ 
ción de comercializarlo, y ofrece los 
"kits" sin motor a $ 13 950. ' 

El Sea Hawker está muy bien cons¬ 
truido; mide 7,30 m de envergadura; 
6,53 m de largo; 2,28 m de alto; vacío 
pesa 385 kg; cargado 730, y tiene una 
capacidad de combustible de 2651. El 
modelo exhibido en Oshkosh estaba 
equipado con un Lycoming 0-320 de 
150 hp (112 kW) y hélice de paso fijo, 
que le permitía desarrollar una veloci¬ 
dad de crucero (con el 75% de la po¬ 
tencia máxima) de 240 km/h, una velo¬ 


cidad máxima de 255 km/h y una de 
trepada de 330 m/min. El alcance, con 
45 min de reserva, es de 1 920 km. En 
el agua, el Sea Hawker se apoya sobre 
el casco del fuselaje y cuatro peque¬ 
ños flotadores situados debajo del ala, 
los dos interiores están constituidos 
por el receptáculo de las ruedas princi¬ 
pales del tren, lo que es una idea muy 
ingeniosa. Le Gare nos señalo que la 
seguridad fue el objetivo primordial de 
su diseño, y por esa razón optó por una 
estructura robusta y materiales resis¬ 
tentes. Por ejemplo, el larguero está 
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El Defiant, un “tracto-pusher" canard con 
dos Lycoming de 160 hp que le permiten 
desarrollar 300 km/h. Pesa 1 360 kg. 


Otro nuevo anfibio el Airshark. muy bien construido. 
Tiene un Lycoming de 200 hp que permite trasportar a 4 
pax a 340 km h. Esto se debe a su muy estudiada 
aerodinámica: según su constructor, el área de placa 

plana equivalente es de solo 0.220 m ? . 


Un Thorp T-18 C. Pesa 720 kg. tiene un 
Lycoming de 150 hp y vuela a 265 km h. 


Uno de los mas pequeños, pero de los más 
populares: el Cri-cri, presente desde hace 
varios años. Dos motores de sólo 9 hp le 
permiten desarrollar 200 km/h. 


Un Vaneze “arrodillado" para el ingreso de 
su piloto. Este avión tenia una excelente 
terminación exterior e incorporaba 
depósitos auxiliares bajo las alas. 


Entre los Clasicos, uno de los que 
sobresalió fue este Lockheed Lodestar 
conservado a nuevo por su dueño 
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construido con fibras de grafito y re¬ 
fuerzos de kevlar, los que permiten so¬ 
portar cargas de 9G. El interior es es¬ 
pacioso, los asientos están reclinados 
37' para mayor confort durante los via¬ 
jes largos, y la barra que comanda el ti¬ 
món de profundidad está ubicada en¬ 
tre los dos asientos para aumentar la 
comodidad. Un avión magnífico. 

Un grupo de ingenieros con gran ex¬ 
periencia en la fabricación de compo¬ 
nentes industriales de materiales 
compuestos decidieron lanzarse a la 
realización de una aeronave de confi¬ 
guración aerodinámica poco ortodo¬ 
xa Estos antiguos miembros de la 
EAA se nuclearon con la razón social 
de Vision Research, y presentaron en 
Oshkosh un avión que pronto realizará 
su vuelo inaugural. Es un monoplaza 
destinado a investigar nuevas ideas 
en el campo de los "caseros", princi¬ 
palmente en lo que respecta a técni¬ 
cas de fabricación: sus diseñadores 




El Harmon Rocket (ver texto) 
fue otra de las novedades que 
atraparon gran publico 


Los fabricantes del Jaeger (ver 
texto) solo presentaron algunos 
componentes. Este es un 
dibujo que muestra la 
configuración general de la 
aeronave. 


El Perigee (ver texto), otra de 
las novedades que vuelan muy 

bien. 


aseguran que bastan sólo 400 h de tra¬ 
bajo para construirlo Este "todo plásti¬ 
co" es propulsado por un motor Rotax 
de 65 hp (48,50 kW), tiene un peso va¬ 
cio de 160 kg y uno máximo de ¡290 
kg! Mide de Iargo4,80m;6,90mde en¬ 
vergadura; la superficie alar es de 6 
m ? ; la relación de aspecto 8,1:1; y cosa 
curiosa, emplea perfiles convenciona¬ 
les NACA 23012. Como puede apre¬ 
ciarse en las ilustraciones, el piloto va 
sentado en el medio del fuselaje y de¬ 
trás del ala; el plano de deriva está divi¬ 
dido en dos partes, es decir, está re¬ 
partido por arriba y por debajo del cono 
de cola, pero sólo la mitad inferior po¬ 
see la superficie móvil de dirección, y el 
plano horizontal tiene placas vertica¬ 
les en los extremos, cuya función po¬ 
dría ser la de aumentar la estabilidad 
direccional y la eficiencia aerodinámi¬ 
ca del timón de profundidad. Se estimó 
una velocidad ascencional de 240 m/ 
min; una de crucero de 215 km/h; una 
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EL VOYAGER EN OSHKOSH 

El diseñador y la tripulación del Vo- 
yager, junto con el avión, estuvieron 
presentes durante uno de los días de 
la Convención. De esta manera, el pú¬ 
blico pudo tomar contacto directo con 
los protagonistas de ese trascenden¬ 
tal vuelo realizado entre el 14 y el 23 de 
diciembre último, y apreciar de cerca 
al avión. "Volar alrededor del mundo 
sin escalas y sin reaprovisionamiento 
de combustible, en una aeronave 
como el Voyager, diseñado por un 
hombre de la EAA cuya especialidad 
han sido los caseros’, es un honor 
para la Asociación y un mérito compa¬ 
rable a la hazaña de Lindberg", dijo 
Poberezny durante la presentación. 

AEROESPACIO pudo enterarse 
por medio de uno de los ingenieros de 
la NASA de algunos pormenores de 
los ensayos previos al vuelo del Voya¬ 
ger. Durante el programa de pruebas 
debieron sortearse varios inconve¬ 
nientes, pero el más grave fue de ca¬ 
rácter aeroelástico. Según parece, la 
estructura de la aeronave es una reali¬ 
zación óptima, pero debido a la confi¬ 
guración aerodinámica resulta dema¬ 
siado sensible a las ráfagas. Esto tuvo 
como consecuencia la aparición de 
oscilaciones de gran amplitud que ha¬ 
cían flamear las alas y el fuselaje. En 
principio, la célula había sido calcula¬ 
da para absorber grandes cargas, 
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pero lo que no podían soportarlo e r an 
los tripulantes, que se encontraban 
sometidos a un vaivén muy desagra¬ 
dable. El problema se solucionó en 
parte, pero no de modo definitivo; pese 
a todo, se decidió realizar el vuelo, 
aunque con cierto grado de riesgo, lo 
que obligó a montar un equipo de apo¬ 
yo meteorológico muy completo du¬ 
rante todo el trayecto con el fin de evi¬ 
tar que el Voyager se encontrase con 
ráfagas peligrosas. 


máxima de 240 km/h, y la de pérdida 
80 km/h. Si todo marcha bien, será 
ofrecido a 12 000 dólares. 

Otro experimental que hizo su debut 
en Oshkosh fue el Perigee, diseñado y 
construido por Jerry Holcomb. Es un 
monoplaza muy aerodinámico, con 
ala alta y montantes, motor en la cola y 
empenaje en Y (timón de profundidad 
en V y plano de dirección hacia abajo). 
La envergadura es de 8,50 m; la longi¬ 
tud 4,60 m; el peso vacio 160 kg; el 
máximo 295 kg; la velocidad de cruce¬ 
ro 195 km/h, y puede ser equipado con 
motores de 30 a 50 hp (22 a 37 kW). El 
fuselaje es de plástico reforzado y el 
ala está revestida con TPG (Taylor 
Paper-Glass), un papel reforzado con 
capas de fibra de vidrio preimpregna¬ 
das con resina epoxídica. Este nove¬ 
doso material de recubrimiento fue ex¬ 
perimentado por su creador —Molt 
Taylor—con excelentes resultados, y 
ya fue aplicado anteriormente en el Mi- 
cro-lmp, presentado en Oshkosh '82 
exitosamente. Holcomb montó en su 
Perigee un motor Cuyuna de 35 hp (26 
kW), pero dado la dificultad de obte¬ 
nerlo aconseja usar un Rotax de po¬ 
tencia similar. Se ha previsto también 
la instalación de un Rotax de 65 hp 
(48,50 kW), con el que las performan¬ 
ces aumentarían considerablemente. 

Uno de los aviones más pequeños 


r \ 
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Los niños también 
tuvieron sus 
entretenimientos 
aeronáuticos. Aquí 
vemos a uno de 
ellos sobre un 
triciclo "Christen 
Eagle" 


Una escena común 
en el aeródromo de 
Wittman Field: el 
propietario de este 
Bonanza instaló su 
carpa junto al 
avión, para seguir 
de cerca las 
alternativas de la 
Convención 


UNA VEZ MAS, EL Q2 


Como en años anteriores, se volvie¬ 
ron a ver largas filas de Q2 y su antece¬ 
sor, el Quickie. El éxito de estos avio¬ 
nes, que impusieron la fórmula ca¬ 
nard, fue rotundo: más de 700 ejem¬ 
plares de ambos modelos se constru¬ 
yeron en todo el mundo, sin contar los 
que aún están en proceso de fabrica¬ 
ción, La explicación es sencilla: bipla¬ 
za muy pequeño, "todo plástico", es¬ 
tructura muy segura, y excepcional- 
mente económico. Estas y no otras 
son las razones de una popularidad 
ganada vertiginosamente. En el Q2 
convergen la optimización estructural 
y aerodinámica, y ello explica por qué 
no es sólo el más seguro sino el más 
económico de todos los biplazas ac¬ 
tualmente disponibles. ¡La resistencia 
al avance total de este avión es equi¬ 
valente a la que ofrece el tren de aterri¬ 
zaje de un Cessna o un Piper! El Moo- 
ney 201, considerado hasta hoy uno 
de los aviones de turismo más “lim¬ 
pios", tiene una resistencia al avance 
210% mayor que el Q2. A esto se debe 
que con sólo 64 hp (47,70 kW) alcance 
una velocidad de 290 km h. Vacío 


pesa 215 kg, cargado 450 kg, mide 
5.90 m de longitud, 5 m de envergadu¬ 
ra, y la superficie alar es de 6,22 m 2 . 

En un concurso organizado por la 
EAA con el fin de medir el rendimiento 
energético de aviones deportivos, 
triunfaron ampliamente el Quickie y el 
Q2. Uno de los parámetros que se tu¬ 
vieron en cuenta fue el de los kilóme¬ 
tros recorridos por litro de combusti¬ 
ble, bajo condiciones similares para 
todos los participantes. El Quickie ob¬ 
tuvo 26,92; el Q2 17,80; el Varieze 
11,20; el KR-1 10,30; el Longeze 9,90; 
el Glassair 9,63; el Mustang II 9,55; el 
RV-4 9,17; el Mooney 201 7; el Piper 
Cherokee 180 6,25; y el Beech Bonan¬ 
za 6. Estas cifras hablan por sí solas. 
El Q2 despega en 183 m con el peso 


máximo, trepa a razón de 240 m/min, 
tiene un techo de 5 000 m, y un alcance 
del 100 km volando a velocidad máxi¬ 
ma de crucero ó 1 600 km a régimen 
económico. 


A pesar del gran rendimiento, los aficionados 
continúan la búsqueda por incrementar las 
performances del Q2. A la derecha pueden 
observarse los generadores de torbellinos 
colocados sobre el extradós del canard 
abajo, una hélice con extremos acodados 
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de Oshkosh '87, pero no por ello me¬ 
nos atractivo, fue el Jaeger. Este mo¬ 
noplaza realizará próximamente su 
vuelo inaugural, y posee ciertas carac¬ 
terísticas que acapararon la atención 
de los visitantes. El Jaeger tiene motor 
y hélice propulsiva (detrásde lacabina 
del piloto); un doble "boom" que al unir¬ 
se en la parte posterior forma el empe¬ 
naje horizontal; y alas rebatibles. Es 
propulsado por un motor Rotax de 65 
hp (48.50 kW), que le permitirá desa¬ 
rrollar una velocidad máxima de ¡335 
km/h! La envergadura es de 4,85 m: la 
longitud 4 m; la altura 1,20 m; el peso 
vacío 124 kg, y el máximo 260 kg. La 
estructura del ala es un tubo de alea¬ 
ción de aluminio 6061 T6, con costillas 
y revestimiento también metálicos. Su 
diseñador y constructor, Dean Wilson, 
seleccionó perfiles Wortman FX67-K 
170, que son de flujo laminar y alto ren¬ 
dimiento. y flaps de gran curvatura que 
se extienden sobre toda la envergadu¬ 
ra, que también ofician de alerones 
(flaperones). La superficie alar es de 




El Glassair 87 continua la 
tradición de sus 
antecesores El nuevo 
modelo ahora tiene tren 
triciclo y refinamientos 
aerodinámicos 


El Kitfox (ver texto), un 
experimental a la antigua 
que se puede adquirir por 
S 11 000 


Uno de los experimentales 
mas estilizados fue el White 
Lightning (ver texto), un 
todo-plástico" que vuela a 
más de 400 km h 


sólo 2,90 m; la relación peso potencia 
es de 4 kg/hp; la carga de envergadura 
53,80 kg m; la carga alar 90 kg m 2 , y el 
factor de carga 15 G. 

Wilson también ofrece dos varian¬ 
tes del Jaeger con envergadura exten¬ 
dida. Mediante el agregado de tramos 
de ala de distinta longitud, el usuario 
puede disponer de un avión similar al 
descripto arriba, pero con una enver¬ 
gadura de 7,20 m o de 9,60 m. En el 
primer caso, la superficie alar pasa a 
ser de 4,38 m 2 ; el alargamiento 12,22; 
el peso vacío 134 kg; el máximo no 
cambia (260 kg), y el factor de carga 9 
G. En el segundo, la superficie alar se 
incrementa a 5,86 m 2 ; el alargamiento 
es de 16,17; el peso vacío 143 kg, y el 
máximo se mantiene inalterable. De 
acuerdo con las características aero¬ 
dinámicas, esta versión podría em¬ 
plearse como motoplaneador, y su 
aplicación no sólo sería deportiva sino 
que se extendería al campo militar, 
como aeronave de observación. 
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AEROESPACIO departe con PAZMANY 
(centro) y R T JONES (derecha), conocido 
aerodinamicista de la NASA recientemente 
retirado Jones es autor de numerosos y 
significativos trabajos en el campo de la 
aerodinámica. A el se debe, por ejemplo, 
el diseño del ala oblicua destinada a los 
futuros aviones supersónicos, de la que 
nos hablo en Oshkosh con entusiasmo 


la superficie alar es de 11.90 m 2 ; el 
peso vacío 180 kg, y el cargado 430 kg 
Tiene flaps tipo Junkers a lo largo de 
toda la envergadura (sirven también 
de alerones), lo cual le confiere cuali¬ 
dades STOL: la velocidad de pérdida 
oscila (según el peso) entre 43 y 51 
km h, la longitud de despegue entre 20 
y 60 m. y la de aterrizaje entre 30 y 70 
m. valores realmente excepcionales. 

El Kitfox puede estar propulsado por 
un motor Rotax de 52 hp (38.75 kW) o 
un Rotax de 64 hp (47,70 kW), que le 
permiten obtener las siguientes per¬ 
formances (entre paréntesis las co¬ 
rrespondientes al motor de 64 hp): ve¬ 
locidad de crucero 130 km h (135 km 
h), de trepada 300 m min (390 m min), 
y velocidad máxima 135 km h (160 km 


Otra novedad, pero con escasa in- encuentre o no ocupada la butaca tra 


formación disponible, fue el Harmon 
Rocket. Este avión de lineas muy esti¬ 
lizadas es propulsado por un motor Ly- 
coming de 200 hp (149 kW). tiene 6 m 
de envergadura, un peso vacío de 370 
kg y uno máximo de 570. Su propieta¬ 
rio no anunció cuál es la velocidad má¬ 
xima, pero dijo que es muy rápido, y a 
juzgar por su aerodinámica y relación 
peso potencia (2,85) no lo dudamos. 
En Oshkosh '87 también hizo su pre¬ 
sentación el Glassair III, que es un de¬ 
rivado del II. está equipado con un Ly- 
coming de 180 hp (134 kW), mide 8,30 
m de envergadura, vacío pesa 550 kg, 
cargado 820 kg. y desarrolla 370 km 
hora. 


sera. Una solución técnica inteligente. 

Para los enamorados de los aviones 
al estilo de los años '40 (ala alta con 
montantes y tren biciclo fijo), ahora 
existe el Kitfox, que según su dueño 
despega y aterriza más corto que un 
Helio Courier, y vuela más rápido y 
consume menos combustible que un 
Piper J-3. El Kitfox es un avión cons¬ 
truido "a la antigua”, es decir, tiene un 
fuselaje con tubos de acero 4130 sol¬ 
dados y revestimiento plástico, sus 
alas se pliegan para facilitar el hanga- 
raje y el traslado por tierra, y a requeri¬ 
miento se pueden instalar flotadores 
para trasformarlo en anfibio. Mide 9.40 
m de envergadura; 5.12 m de longitud. 


h). Ambas plantas de poder accionan 
una hélice tripala de paso ajustable en 
tierra, mediante un reductor 2,58:1. Un 
dispositivo muy sencillo permite en 
sólo tres minutos plegar las alas hacia 
atrás, en cuyo caso la longitud total del 
avión es de 6.25 m, y el ancho máximo 
2.35 m. El constructor asegura que 
este biplaza requiere entre 250 y 500 h 
de trabajo, según la experiencia del 
aficionado, y ofrece el kit a $ 11 000. 
con el motor Rotax de 64 hp incluido. 

Ken Brock (de Stanton, California) 
es un asiduo asistente a Oshkosh. Su 
popularidad la obtuvo por los girocop- 
teros que diseñó y construyó, con rotor 
libre y propulsados por un conjunto de 



Otro de los "grandes" en esta cate¬ 
goría es el White Lightning, un "todo 
plástico" que causó muy buena impre¬ 
sión. Su planta de poder consiste en 
un motor Continental de 210 hp 
(156.45 kW), que le permite desarro- 
Ilar415km h, mide 8,40 m de enverga¬ 
dura, pesa vacio 690 kg, cargado 
1 090 kg y aterriza a 105 km h. El White 
Lightning es un cuatriplaza con una 
excelente terminación interior y exte¬ 
rior, y su detalle original es que el res¬ 
paldo de los asientos posteriores está 
junto al de los delanteros, es decir que 
los pasajeros miran hacia atrás. Sus 
constructores explicaron que gracias 
a esa disposición el desplazamiento 
del centro de gravedad es mínimo, se 


El Giroplane KB-2 (ver texto) 

de Ken Brock. 
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LOS GRANDES CAMPEONES 
DE OSHKOSH '87 


En la categoría Experimentales el 
RV-4 (matricula N30PM) de Paul 
McReynolds (San Antonio, Texas); en 
Alas Rotativas el Rotorway Exec 
(N27994) de Dale Krog (Tempe, Arizo- 
na); en Antiguos el Curtiss JN-4D (N 
2975) de Ken Hyde (Warrenton, Virgi¬ 
nia); en Clasicos el Piper Super Crui- 
ser PA-12 (NC3648M) de Clyde Smith 
(Loganton, Paine); en Ultralivianos el 
Sparrow de Ernest Carlson (East Pa- 
lestine. Ohio); y en Pájaros de Guerra 
el P-51D Mustang (N921) del Weeks 
Air Museum (Miami, Florida). 


Piper Super Cruiser PA-12 


Curtiss JN-4D 


motor/helice convencional. En esta 
oportunidad, el y varios aficionados 
más asistieron con el modelo más re¬ 
ciente del mismo Brock: el Gyroplane 
KB-2. Son aeronaves monoplaza y sin 
cabina, en donde el piloto viaja "con el 
cuerpo afuera". Muchos no esperaban 
este año la presencia de Brock, a raíz 
de un accidente que protagonizó con 
el propietario de uno de sus girocópte- 
ros, cuando realizaban acrobacia jun¬ 
tos. Quien lo acompañaba no estaba 
debidamente sujeto con el cinturón de 
seguridad, y durante una maniobra 
muy escarpada se desprendió y cayó 
al vacio. Instintivamente, Brock hizo 
un desesperado intento por rescatar¬ 
lo, pero al acercarse demasiado lo gol- 


Paul E. Poberezny posó gentilmente 
para AEROESPACIO, junto a su 
vehículo personal "Red One". 
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peó con las palas de su rotor y le causó 
la muerte. De todos modos, aunque 
Brock no hubiese intervenido, la suer¬ 
te que iba a correr el otro piloto no sería 
distinta, pues se encontraban volando 
a una altura apreciable. El Gyroplane 
es propulsado por un motor McCulloch 
90-GX de 90 hp (67 kW), pero Brock 
estudia la posibilidad de ofrecerlo tam¬ 
bién con un Volkswagen modificado 
para uso aeronáutico. Según algunas 
opiniones, al KB-2 le sobra potencia; 
sus 90 hp sólo son necesarios en las 
exhibiciones aéreas, pero Brock no 
hará cambios por ahora. Las ventas de 
su girocóptero ponen de manifiesto 
que son muchos quienes gustan de 
despegar en 20 m y volar "bajito" a 80 
km/h, desembolsando sólo 2400 dó¬ 
lares. 

Como se comentó al principio, los 
amantes de los ultralivianos no se en¬ 
contraron con novedades, sino sim¬ 
ples mejoras de los aparatos ya exis¬ 
tentes. La excepción fue el Sparrow, 
elegido gran campeón de su catego¬ 
ría. diseñado por el Sr. Carlson. de 
Ohio. El fuselaje, tren de aterrizaje y 
bancada de motor son de tubos de 
acero 4130 soldados; las superficies 



Su diseñador asegura que es el avión mas pequeño del mundo envergadura 1,60 m, longilud 

2.40 m. ¡y solo pesa 30 kg!. ¿volara? 


El Tragonfly, un girocoptero propulsado 
por un Rotax de 65 hp. que volará 
próximamente Pesa 410 kg y se le estima 
una velocidad de crucero de 90 km h. 


de cola de tubos de aluminio 6061 T-6 
remachados; las alas tienen largueros 
de aluminio extruido con costillas es¬ 
tampadas. y el revestimiento es de da- 
cron. Evidentemente, estos datos co¬ 
rresponden mas a un avión experi¬ 
mental que a un ULM. pero el peso va¬ 
cío es de sólo 115 kg. el máximo 230, y 
su constructor señala que fue diseña¬ 
do conforme a las normas FAR 103. 
Carlson llevó a cabo un extenso pro¬ 


grama de ensayos bajo todo tipo de 
condiciones antes de ofrecerlo a la 
venta, razón por la cual no vacila en 
afirmar que su aeronave es la más se¬ 
gura de cuantos ULM vuelan actual¬ 
mente. El Sparrow está equipado con 
motor Rotax de 28 hp (20.85 kW); 
mide 9 m de envergadura; 5 m de lon¬ 
gitud; el ala emplea perfiles Gottingen 
y tiene una superficie de 11,15 m ? ; y la 
capacidad de combustible es de 19 I. 
Este magnifico avión despega en 42 
m, trepa a razón de 225 m min, vuela 
en crucero a 93 km h, la velocidad má¬ 
xima es de 100 km/h y el alcance 320 
kilómetros. 

Un anuncio importante en este sec¬ 
tor fue que para el año próximo el ho¬ 
landés Eppo Numan realizará el pri¬ 
mer cruce trasatlántico en este tipo de 
aeronaves, lo que demandará un re¬ 
corrido de más de 8 000 km. Numan 
efectuará el vuelo en un ULM de dise¬ 
ño propio —el Windmaster—, partirá 
de Le Bourget (París) y llegará a Osh- 
kosh, coincidiendo con la Convención 
88. El trayecto comprende aterrizajes 
en Gran Bretaña, Islandia, Groenlan¬ 
dia. Canadá y los EE.UU. El tramo 
más extenso será entre Kulusuk y 
Narssarssuag (790 km). El Windmas¬ 
ter es un biplaza propulsado por un 
motor Limbach de potencia no especi¬ 
ficada; mide 11 m de envergadura, el 
ala tiene una relación de aspecto de 8 
y la superficie alar es de 15 m ? . Numan 
señaló que para el periplo dotará a su 
aeronave con un instrumental muy 
completo, que incluye radioaltímetro. 
ADF, Loran y VHF, entre otros. ^ 


r \ 
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AEROLINEAS ARGENTINAS 





Hay mudas lineas tenas en las cielos del mundo. Y 
cada un cieñe su propio estío. 

Nocido de los costumbres y el modo de ser de su pao 
de origen. Por eso no hoce foka describirle el estío de 
Aerolíneas Argentaos. Usted lo conoce. Es el suyo. 
Porque, en el oiré, Aerolíneas Argentóos le ofrece lo 
mejor de su tierra. 

Y. también, en nuestras 92 oficinas en el extenor, usted 
encontrará gente depuesta o atenderlo. 

En su mamo idioma. 

Un atención internacional con un modo de ser muy 
nuestro. Es que usted y nosotros nos entendemos mis. 
Por eso podemos atenderlo mejor. 

Mtjor, aún antes de despegar. 

Aerolíneas Argentinas, a la altura de estos 
tiempos, tiene los mejores planes de 

financiación: créditos en cuotas fijas 
Tanto en australes como en dólares 
Planes posibles 

rorque una Dueña compaña aerea, omoten, 
debe tener los pies sobre la berra. 


en su 


Una ficta moderna, una 
tripulación familiar. 

Aviones que están presentados al esbb 
argenbno. Con muy buen gusto. 

Para que usted se sienta como en asa. 
en cualquier lugar del mundo. 

Con una tripulación amiga Confiable y eficiente. 



Y todo el confort : su músa 
idioma y un exqursrto menú 
mtemo o onai. Con toque 
argenbno. Porque, también, 
entendemos mejor sus gustos 

Vuelos directos, 

para que ni usted ni su equipaje 
cambien de avión. 

Aerolíneas Argentinas lo Heva. directamente, a mis 
desanos en el exterior. Y a mis ciudades en el paá. 
Cuando hablamos de vuelos directos, estamos dkxn 
que usted no camba de avión 
Por lo tanto, su eqmpafe tampoco. Ademas, 
Aerolíneas Argentinas le ofrece sus vuelos "non-stop 
realmente sin escalas, a los Estados Unidos y a 
Europa. Por todo esto, antes de aterrizar e 
otras compañas pase por la suya. 
Vuele por Aerolíneas Argentinas 
Con gente que, por 
entenderlo mis, 

rO dltCfXK mCfOC. 
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Aviación Civil 



por el Ing. Humberto 
De RISIO 


Con esta nota sobre el sistema VOR, iniciamos una serie 
que se referirá a las características y funcionamiento 
de los equipos radioeléctricos denominados radioayudas. 
Nuestro propósito, merced a la colaboración del ingeniero 
Humberto De Risio, es esclarecer y si es posible aumentar 
el conocimiento de nuestros lectores. Serán analizadas las 
más comunes en nuestro país y algunas de las más 
importantes en servicio en otras partes del mundo. 


L as siglas VOR corresponden a 
Very High Frequency Ommdi- 
rectional Radio Range y en 
nuestro pais existen actualmente 53 
estaciones en operación, que se des¬ 
pliegan desde Jujuy hasta Tierra del 
Fuego, y desde Iguazú hasta Esquel, 
sin olvidar a la base aérea Vcom. Ma- 
rambio (Antártida Argentina). Por ra¬ 
zones obvias y transitorias, excluimos 
al VOR que fue instalado y habilitado 
por la FAA el 15 de julio de 1975 en el 
antiguo aeródromo de Pto. Argentino 
(Islas Malvinas). 

Los VORs argentinos emiten con 
potencias que oscilan entre 50, 100 y 


200 vatios, y su distribución en la red 
nacinal de aerovías responde a preci¬ 
sas exigencias de ubicación geográfi¬ 
ca. servicios y funcionamiento. Recor¬ 
demos que una aerovía es una ruta 
aérea controlada que puede ser tran¬ 
sitada por una aeronave que vuela a 
alturas autorizadas (niveles de vuelo) 
y donde su movimiento está sujeto a 
una estricta reglamentación. En la 
Fig. 1 se puede observar el sector NO 
del territorio naciona. cruzado por di¬ 
ferentes aerovías. El vuelo dentrQ de 
ellas supone una mayor seguridad 
para una aeronave, puesto que su 
progreso es sometido a la vigilancia 


continua, radial y radar en algunos lu¬ 
gares. de los operadores de transito 
aéreo 

En esa carta se pueden ver algunos 
puntos que están enmarcados por 
circuios dentro de los cuales hay pe¬ 
queños exágonos hacia los que se di¬ 
rigen, o desde donde salen las aero¬ 
vías. En cada uno de esos lugares 
hay un VOR en funcionamiento. Este 
equipo emisor, cuyo patentamiento 
internacional se hizo 41 años atrás, 
posiblemente es el más empleado y 
uno de los más eficaces para la nave¬ 
gación de corta y media distancia. 
Como ya lo dijimos (ver AEROESPA- 
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pecificos del azimut, agrupados de a 
dos (NO-SE y NE-SO). y en un mo¬ 
mento dado toman la forma de la Fig 
4. 

Los lóbulos están polarizados (tie¬ 
nen signo) y si los sumamos punto a 
punto obtendremos la Fig 5 Ese di- 
bu|o de ocho es el verdadero diagra¬ 
ma dinámico, por cuanto los lóbulos 
de la Fig 4 cambian su polaridad de 
tal manera que el "ocho" de la Fig 5 
gira a razón de 30 rps En un 1 60 de 
segundo, los lóbulos de la Fig. 4 se 
convierten en los de la Fig. 6. los cua¬ 
les sumados punto a punto darán por 
resultados la Fig 7 Un 1 60 de segun¬ 
do más tarde volverán a ser como en 
la Fig. 5. Al superponer las Fig. 3-5 y 
3-7. asumiendo que la polaridad en la 
3 es positiva, se obtendrán las Fig 8 y 
9 La interacción de los diagramas es¬ 
táticos y dinámicos se realiza en el es¬ 
pacio cercano a la antena mediante 
un proceso-denominado modulación 
espacial. 

La trasmisión del VOR es omnidi- 
reccional, pero en un 1/30 s el vértice 
de la cardioide barre un número infini¬ 
to de puntos azimutales y emite como 
los rayos de una rueda. En realidad in¬ 
teresa la trasmisión grado a grado y 
en cada uno de ellos. 30 veces por se¬ 
gundo. se producirá una marcación 


direccional exclusiva de ese punto en 
su relación con el norte magnético. La 
verificación terrestre y aérea de estas 
radioayudas se debe efectuar cada 
10 ó 15 y con una periodicidad de 
seis meses, para comprobar el error 
máximo adminisible de los radiales y 
su alcance efecto (Anexo 10. Conve¬ 
nio de Telecomunicaciones Aeronáu¬ 
ticas. OACI). 

Para volar aprovechando las mar¬ 
caciones VOR se requieren tres ins¬ 
trumentos básicos: un selector de cur¬ 
so o radiales; un indicador de desvia¬ 
ción. y otro de sentido. En el primero 
se sintoniza el VOR deseado y luego 
se coloca el rumbo a navegar. Si que¬ 
remos utilizar el VOR de Tucumán, 
cuya frecuencia es de 114.1 MHz. y 
volar sobre el rumbo 171 (Fig 1), se 
escogerá esa frecuencia y luego se 
pondrá el radial en la ventanilla del 
instrumento Esta última operación se 
puede hacer grado a grado sobre todo 
el azimut. El segundo instrumento 
Esta última operación se puede hacer 
grado a grado sobre todo el azimut. El 
segundo instrumento es una aguja 
vertical que oscila a ambos lados de 
una posición central. Cuando está 
centrada, la aeronave sigue el rumbo 
deseado, pero cuando se desvia el pi¬ 
loto tiene que accionar los comandos 


para volver a equilibraría y asi conser¬ 
var el radial correcto. El tercer instru¬ 
mento es conocido también como in¬ 
dicador TO-FROM y permite saber si 
el rumbo que está en selector es ha¬ 
cia (TO) o desde (FROM) el VOR 

Supongamos que una aeronave 
vuela hacia un VOR con rumbo 045 
(Fig. 10). Se ha sintonizado la fre¬ 
cuencia pertinente, el radial elegido 
es 045 y el indicador de sentido marca 
TO. Cuando el avión se aproxima a la 
vertical del VOR y penetra en el cono 
de ambigüedad (Fig. 11), el indicador 
oscila entre TO y FROM hasta que 
abandona dicho cono Cuando el 
avión sobrepasa la antena, el selector 
de curso aún señalaró 045 pero en el 
indicador de sentido se leerá FROM y 
el aparato se alejara de la estación 
"con VOR de cola". Al principio, el 
avión volaba hacia el VOR con radial 
045. y luego desde el VOR con idénti¬ 
ca marcación. 

La red de VORs de nuestro pais 
otorga una gran confianza a las tripu¬ 
laciones en vuelo, especialmente 
cuando la meteorología no es favora¬ 
ble, por la exactitud de las marcacio¬ 
nes que ofrece Las emisiones no son 
afectadas por los fenómenos eléctri¬ 
cos ambientales corrientes Además 
de la navegación, también se pueden 
determinar las posiciones geográficas 
de las aeronaves tomando como refe¬ 
rencia dos estaciones VOR y hacien¬ 
do una simple triangulación, o calcular 
con bastante aproximación la veloci¬ 
dad verdadera. 

Durante las maniobras de aproxi¬ 
mación y aterrizaje, el VOR es de gran 
ayuda para los controladores de trán¬ 
sito aéreo puesto que les sirve para 
establecer separaciones laterales 
confiables y ordenar con precisión las 
trayectorias a seguir en el despegue y 
el aterrizaje. Actualmente estos equi¬ 
pos pueden ser complementados con 
DME (Distance Measurement Equip- 
ment), cuya función es indicar a los 
aparatos en el aire la distancia que 
hay desde o hacia la estación sintoni¬ 
zada. 
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El ruido: un problema 
técnico y jurídico 

por Carlos A. ADDUCI 


E l ruido de origen aeronáutico 
es otro de los contribuyentes a 
la contaminación ambiental, 
por las secuelas de nociva conse¬ 
cuencia que deja en los seres vivos 
que habitan en torno de los aeropuer¬ 
tos de gran movimiento. Los sonidos 
perjudiciales provienen abrumadora¬ 
mente de las plantas motrices, y con 
mayor precisión, en los momentos del 
decolaje y la aproximación. 

El ruido es un movimiento vibratorio 
que se trasmite a través de un medio 
elástico, y en el aire produce las deno¬ 
minadas ondas sonoras que son per¬ 
ceptibles entre los 16 y los 20 000 ci¬ 
clos por segundo. Los reactores, des¬ 
de este punto de vista, son más peli¬ 
grosos que los alternativos en virtud 
de la turbulencia ocasionada por el 
choque del chorro de gases calientes 
con el aire en relativa calma que rodea 
al motor. 

El tránsito común de una ciudad ac¬ 
tiva genera un nivel sonoro que pro¬ 
media los 75 db, pero en las cercanias 
de los aeropuertos ese fenómeno se 
eleva a 100110 db. Este hecho se 
agrava con el aditamento de ultrasoni¬ 
dos inaudibles que también provienen 
de los reactores. El estampido sónico, 


por ejemplo, se asegura que produce 
160 db. en tanto que cruzando la ba¬ 
rrera de los 150 db es muy probable la 
producción de lesiones de diversa 
gravedad al oido. Para otros, como 
Martin Alvarez, autor de un libro sobre 
este tema, la probabilidad de daños 
directos es casi nula. Experiencias 
realizadas con este fin comprobaron 
que la sobrepresión durante vuelos de 
prueba en zonas preparadas es de 1 
gm cm ? y ese valor no produce efec¬ 
tos agudos sobre el descanso. Sin 
embargo, los ensayos no han queda¬ 
do agotados y poco se sabe de la rei¬ 
teración de esas "agresiones" sóni¬ 
cas. 

La FAA de los EE.UU. ha reglamen¬ 
tado la tolerancia mediante la FAR 36. 
Hoy hay aeronaves que satisfacen ta¬ 
les exigencias (DC-10, BAe 146. F- 
28, L-1011. B-747, etc ), pero un gran 
número de modelos más antiguos han 
quedado fuera de las normas. La OACI 
también se ha ocupado de este asun¬ 
to (Anexo 16). donde prevé similares 
valores limites pero con distintos mé¬ 
todos de medición. Esta discrepancia 
no es positiva para alcanzar una uni¬ 
formidad deseable. 

La adaptación de los aparatos más 


antiguos demandará la incorporación 
de supresores y equipos de insonori- 
zacion relativamente caros, que a su 
vez disminuirán la carga de pago. 
Transitoriamente, esos aviones pue¬ 
den hallar una solución operando en 
aeródromos mas alejados de los cen¬ 
tros poblados; utilizando horarios es¬ 
peciales, y adoptando procedimientos 
de vuelo dentro del concepto “noise 
abatement". 

A pesar que la contaminación debi¬ 
da a los aviones es pequeña en com¬ 
paración con otras causas (sonido, 
humo), sicológicamente asumen ante 
el público el papel del “gran villano". 
Aunque en USA y Europa se han dado 
pasos concretos para resolver este 
problema, aún no se ha arribado a 
conclusiones finales y ello se debe a 
que es preciso atacar a la contamina¬ 
ción de todo origen y en su conjunto. 

En cuanto al “bang” supersónico, el 
estruendo llega a un observador 
cuando es alcanzado por una onda de 
choque (de presión) que provoca una 
aeronave que pasa de una velocidad 
sub a una supersónica y el nivel de rui¬ 
do es función de la distancia entre am¬ 
bos. El Concorde no cumple las FAR 
36 y eso ha causado su restricción en 
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rutas sobre tierra firme Actualmente, 
el exceso de sonido está siendo con¬ 
trolado cada vez con mayor eficiencia 
por los fabricantes de motores y en los 
modelos de ultima generación ha de¬ 
jado de constituir un inconveniente 
para operadores y publico en general 

LA CUESTION JURIDICA 

El tratamiento del ruido de fuente 
aeronáutica reclama un marco jurídi¬ 
co que armonice con la expansión del 
transito aereo y el derecho de quienes 
habitan en la superficie La considera¬ 
ción de esos daños" tuvo relevancia 
en 1976, cuando reclamos vinculados 
con los efectos del ruido se confronta¬ 
ron con una supuesta turbación del 
derecho de propiedad y la responsa¬ 
bilidad de los controladores de tránsi¬ 
to aéreo. En virtud de la vaguedad de 
los argumentos jurídicos esgrimidos 
por las partes se inició un movimiento 
doctrinario y legislativo para estable¬ 
cer un orden normativo concreto y a 
plicable interna e internacionalmente. 

La Convención de Roma (1952) no 
precisa si el ruido está dentro del ám¬ 
bito de aplicación, y la formula institui¬ 
da indica que "no habrá reparación... 
por el mero hecho del paso de una ae¬ 
ronave a través del espacio aéreo, de 
conformidad con los reglamentos de 
transito aereo". El Dr Juqlart advierte 
que es el análisis de las instancias 
preparatorias del Convenio lo que 
descubre el espíritu del sistema con¬ 
sagrado en aquella norma El proyec¬ 
to discutido en Taormina (1950) no 
contenía ninguna referencia al ruido, 
pero si lo fue en México (1951). 

Pero la ausencia de normas explíci¬ 
tas en el orden internacional ha abier¬ 
to un amplio campo a la construcción 
jurisprudencial que, si bien anticipa 
peculiaridades significativas en el ré¬ 
gimen de resarcimiento, igualmente 
reclama un sistema unitario de res¬ 
puesta para evitar las desviaciones 
conceptuales que no reflejan un equi¬ 
librio adecuado entre el trasporte ae¬ 
reo y el interés de los posibles damni¬ 
ficados. 

LA IMPUTACION DE DANOS 

Para establecer un régimen de res¬ 
ponsabilidad es esencial discernir el 
factor de atribución de daños que pon¬ 
drá en marcha el mecanismo de repa¬ 
ración. Siendo el factor de imputación 
objetivo, todo perjuicio ocasionado 
por el ruido a un tercero en la superfi¬ 
cie merecerá compensación con la 
sola prueba del nexo de causalidad 
entre el hecho y el daño. Si es subjeti¬ 
vo, habrá que establecer una regla¬ 
mentación que fije el nivel de sonori¬ 
dad admitido por la autoridad compe¬ 
tente, y sólo la acción culposa del ex¬ 
portador generará la obligación de in¬ 
demnizar. 


Por consiguiente, todo daño produ¬ 
cido por ruido será indemmzable. de 
acuerdo con el ordenamiento de regu¬ 
lación de la intensidad y la legitima¬ 
ción de la prueba a cargo de autoridad 
técnica habilitada. Esta propuesta fue 
aceptada por la IATA (1971) y el Sub- 
comité Jurídico de la OACI (1975), el 
cual elaboró las normas recomenda¬ 
das mternacionalmente. En esencia, 
se establece que el Estado de matri¬ 
cula otorgará un certificado a cada ae¬ 
ronave ratificando el cumplimiento de 
los requisitos sobre intensidad de rui¬ 
dos y se especifica una unidad de re¬ 
ferencia. mecanismos de vigilancia y 
contralor, y procedimientos para ate¬ 
nuar el impacto del sonido en la super¬ 
ficie. 

El llamado "estampido sónico" ha 
demandado un tratamiento juridico 
distinto, aunque se insinúa la tenden¬ 
cia a aplicar el sistema de resarci¬ 
miento de daños causados a terce¬ 
ros en la superficie. En la reunión del 
Comité Jurídico de octubre 1974 
(Montreal) se dispuso que el funda¬ 
mento de reparación por estampido 
debía ser de índole objetiva. Pero la 
OACI propuso que el régimen sobre 
vuelos supersónicos fuera confiado a 
las legislaciones nacionales, reco¬ 
mendando simultáneamente la pre¬ 
servación de una cierta uniformidad 
en los principios básicos. 

En Australia se hicieron experien¬ 
cias que permiten factibilizar el uso de 
aviones comerciales supersónicos, 
haciendo que la ruptura de la barrera 
sónica se efectúe a una distancia mí¬ 
nima de 160 km del aeropuerto y de 
las concentraciones urbanas Estas 
disposiciones sugieren la convenien¬ 
cia de sistematizar el régimen de re¬ 
paración por ruidos y por el 'bang" su¬ 
persónico. toda vez que la conducta 
antireglamentaria involucrará al ex¬ 
plotador. 

Esta respuesta, que reposa en un or¬ 
den subjetivo, permite la instauración 
de causales exonerativas. La IATA 
propuso que cuando el daño derive de 
circunstancias meteorológicas, o de 
una insuficiencia de información del 
control de tránsito aéreo, se libere de 
responsabilidad al explotador, puesto 
que son casos de fuerza mayor que 
escapan a la previsión administrativa 
y no son imputables al operador en un 
sistema de responsabilidad fundado 
en la culpa. 

LA LEGISLACION NACIONAL 

El Código Aeronáutico establece en 
su articulo 155: "La persona que sufra 
daños en la superficie tiene derecho a 
reparación en las condiciones fijadas 
en este capitulo, con sólo probar que 
los daños provienen de una aeronave 
en vuelo o de una persona o cosa caí¬ 
da o arrojada de la misma o del ruido 
anormal de aquélla. Sin embargo, no 


habra lugar a la reparación si los da¬ 
ños no son consecuencia directa del 
acontecimiento que los ha originado" 

Según Videla Escalada, los daños 
deben ser reparados por el régimen 
de responsabilidad objetiva y limitada. 
A su vez. Blás Simone sostiene que la 
aceptación de un ruido anormal su¬ 
pone la existencia legal del ruido nor¬ 
mal Mientras éste no cause moles¬ 
tias. deberá ser soportado como una 
restricción al vivir. Respecto a lo que 
es normal y anormal, el autor expresa 
que "el distingo no puede mas que re¬ 
ferirse al cumplimiento de las regla¬ 
mentaciones dictadas por la autoridad 
para el tránsito aereo en el espacio 
navegable y en las velocidades pre¬ 
determinadas. con fijación de los án¬ 
gulos de penetración, tanto en el as¬ 
censo como en el descenso, aten¬ 
diendo a cada tipo de aeronave, a la 
naturaleza del terreno y a las condi¬ 
ciones meteorológicas reinantes. 
Pero esa reglamentación necesitará, 
además, concretar la normalidad del 
ruido de los motores de las aeronaves 
según su potencia, tipo y caracteres, 
condicionando su empleo en las velo¬ 
cidades permitidas". 

Es interesante mencionar un ejem¬ 
plo jurisprudencial que protagonizo la 
Camara Federal de la Capital (14 
Jul.65) durante la vigencia del código 
anterior, donde no se preveía este 
asunto El tribunal falló estableciendo 
la indemnización de tres vidrieras de 
un negocio, cuya rotura se debió al 
bang" supersónico producido por los 
F-100 Super Sabré de la escuadrilla 
acrobática Thunderbirds cuando vola- 
oan a baja altura En tal oportunidad el 
tribunal de alzada especifico que "ha 
quedado justificado que el perjuicio 
fue causado por la actividad aeronáu¬ 
tica, y no existe prueba de una posible 
culpa o negligencia del actor, ni de 
que este contribuyo de alguna mane¬ 
ra a la producción del evento". 

Por lo aquí expuesto, concuerdo 
con el Dr. Cosentino (Octava Jornada 
Iberoamericana de Derecho Aeronáu¬ 
tico y del Espacio, y la Aviación Co¬ 
mercial) en que nuestra legislación, al 
haber incorporado la referencia al rui¬ 
do anormal, estableció implícitamente 
la necesidad de una reglamentación 
sobre la divisoria entre la normalidad 
y anormalidad. De ese modo, el fun¬ 
damento de responsabilidad se ha 
desplazado hacia un campo subjetivo 
y la totalidad del sistema deberá ser 
construido metódicamente sobre este 
principio rector. 

De acuerdo con este razonamiento, 
el régimen de responsabilidad por da¬ 
ños ocasionados por el ruido o el es¬ 
tampido sónico está fuera de la órbita 
del correspondiente a daños contra 
terceros en la superficie y merece una 
construcción autónoma que podría 
ser instrumentada internacionalmen¬ 
te mediante un protocolo adicional al 
Convenio de Roma de 1952. ^ 
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L as llamadas "guerras tarifa¬ 
rias", más conocidas técnica¬ 
mente por “prácticas ilegales 
en materia de tarifas y condiciones ta¬ 
rifarias", constituyen uno de los tópi¬ 
cos más apasionantes de esta indus¬ 
tria y de los que ha merecido mayor 
atención en ámbitos ajenos a la mis¬ 
ma. Para el público en general se trata 
de descuentos sobre las tarifas oficia¬ 
les, pero esas actitudes esconden 
una variada gama de presuntos ilíci¬ 
tos que afectan a los convenios tarifa¬ 
rios, y otros que reglamentan el usu¬ 
fructo de cada ruta. 


Este es un problema para la IATA y 
sus empresas asociadas puesto que 
por ese motivo dejan de ingresar mi¬ 
llones de dólares por año. Quienes 
atacan los principios de funciona¬ 
miento de la IATA, argumentan que 
son ingresos inaceptables para la ac¬ 
tual situación del mercado de traspor¬ 
te comercial y las exigencias de los 
usuarios. Así, muy suscintamente, 
presentamos dos ópticas antagónicas 
acerca de esta engorrosa cuestión. 

Puede que resulte extraño que una 
aerolínea esté libremente dispuesta a 
percibir menor cantidad de dinero 


para un mismo trabajo o trasporte so¬ 
bre la misma ruta. Sin embargo, no lo 
es en la medida que examinemos 
ciertos aspectos con algún deteni¬ 
miento. Introduciéndonos de lleno en 
el análisis, podemos clasificar a las 
aerolíneas en tres grandes grupos 
que pertenecen al lote de los que ha¬ 
bitualmente cometen esta clase de in¬ 
fracciones: 

I o ) Aerolíneas de países socialis¬ 
tas: uno de los objetivos más notorios 
de estos organismos estatales es el 
de producir divisas convertibles para 
financiar sus adquisiciones en esta- 
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INGRESOS POR FACTOR DE OCUPACION & TARIFA 
RESULTADOS PRELIMINARES (sólo Clase Turista) 


DATOS 

FACTOR 35% 

FACTOR 50% 

FACTOR 75% 


Tarifa a $ 1 000 

Gastos globales 
Resultado 

77 x 1 000 

77 000 
44 466,65 
32 533,35 

110x1 000 

110 000 

46 941,65 
63 058,35 

165x1 000 

165 000 

51 066,65 
113 933,35 

Tarifa a $ 1 300 

Gastos globales 
Resultado 

77 x 1 300 

100100 

44 466,65 
55 633,35 

110x1 300 

143000 

46941,65 

96058,35 

165x1 300 

214 500 

51 066,65 
163 433,35 

Tarifa a $ 1 500 

Gastos globales 
Resultado 

77 x 1 500 

115500 

44 466,65 
71 033,35 

110x1 500 

165 000 

46 941,65 
118 058,35 

165x1 500 

247 500 

51 066,65 
196 433,35 

Utilidad mínima 

Utilidad máxima 
Variación porcentual 


32 533,35 
71 033,35 
118,34 


63 058,35 
118 058,35 
87,22 


113 933,35 
196 433,35 
72,41 


Todos los valores son en S 




dos no socialistas; otro objetivo, con 
mucho de contenido político, es com¬ 
petir con las empresas de banderas 
no socialistas asegurando su presen¬ 
cia sobre las rutas internacionales. 
Tales son los casos de Aeroflot, Cu¬ 
bana. Interflug, CAAC. 

2 o ) Aerolíneas con problemas de li¬ 
quidez; cuando se les presentan mo¬ 
mentos de angustia financiera, lanzan 
campañas transitorias al mercado en 
base a la rebaja de tarifas hasta que 
logran reunir las cifras que precisan. 
También se incluyen dentro de este 
grupo aquellas compañías que tienen 
poca demanda con destino a las ter¬ 
minales de su matrícula, y también las 
que por algún motivo especial desean 
aumentar el coeficiente de ocupación 
de sus aeronaves. 

3 o ) Aerolíneas con bajos costos: 
generalmente corresponden a las que 
se adaptaron con mayor habilidad a 
los efectos de la Deregulation Act de 
1978 (USA) y hoy tienen aptitud para 
ganar dinero con cuadros tarifarios 
deprimidos en virtud de la adecuación 
orgánica, de la flota y de la planta de 
personal a las nuevas circunstancias 
comerciales. 

Naturalmente, estos grupos forma¬ 
les no se presentan habitualmente en 
estado puro y sus procedimientos se 
combinan de acuerdo con sus particu¬ 
lares necesidades operativas. Entre 
algunas de las artimañas utilizadas 
para escapar a las rígidas reglamen¬ 
taciones tarifarias podemos citar las 
denominadas “overcommission", con¬ 
solidación del tráfico vía grupos turís¬ 
ticos reales, y seudorretornos de co¬ 
misiones extras por medio de che¬ 
ques. 


Pero es importante revisar las tari¬ 
fas vigentes para controlar en qué me¬ 
dida están adecuadas a los gastos, o 
verificar si están artificialmente eleva¬ 
das. No podemos olvidar la labor que 
le cupo a la IATA en materia de orga¬ 
nización y sistematización tarifaria por . 
regiones a partir de la finalización de 
la II GM. En las Conferencias de Tráfi- 
co (Traffic Conferences), la IATA con¬ 
figura los cuadros tarifarios que poste¬ 
riormente son sometidos a la conside¬ 
ración de los Estados miembros, que 
conservan plena libertad para homo¬ 
logarlos o desconocerlos. 

Es indudable que esta metodología 
de negociación internacional trajo 
aparejada un cierto debilitamiento de 
la competencia en la industria e inci¬ 
dió indirectamente para favorecer el 
crecimiento de las nóminas de perso¬ 
nal por todas partes. A esto se sumó el 
exceso de asientos ofrecidos (Atlánti¬ 
co Norte), la compra de nuevos avio¬ 
nes sin expresa exigencia de la de¬ 
manda, rutas demasiado extensas y 
otros desvíos similares. Hasta arries¬ 
garía decir que se empleó a los avio¬ 
nes de bandera nacional para efec¬ 
tuar actos de "presencia", así como 
antiguamente se recurría a los acora¬ 
zados. Personalmente participo de la 
creencia de que en varias regiones las 
tarifas son demasiado elevadas y a 
veces los Estados se desentienden 
de las consecuencias. 

INTIMIDAD DE LA “GUERRA 
TARIFARIA” 

Voy a recurrir a un ejemplo para de¬ 
mostrar cómo una aerolínea puede 
aplicar o no descuentos al margen de 


los cuadros que dice aceptar puDiica- 
mente, para lo cual consideraremos el 
empleo de un B-747-200 que está 
configurado con 20 asientos de I a Cla¬ 
se y 220 de Clase Económica o vul¬ 
garmente Turista. Por eso considera¬ 
mos un consumo horario de 10 220 I 
de combustible, cuyo costo por uni¬ 
dad es de $ 0.2962, en tanto que su¬ 
ponemos que el avión cubrirá una eta¬ 
pa que insumirá 10 h de vuelo. Otros 
parámetros necesarios son el valor 
del mantenimiento por hora de vuelo 
($ 500); el gasto producido por los tri¬ 
pulantes en la etapa ejemplo ($ 820) y 
el gasto ponderado para atención de 
cada pasajero ($ 75), más la cifra que 
incluye seguros, depreciación y otros 
Ítems menores ($2 000). 

También vamos a tomar para el 
cálculo tres posibles tarifas de Clase 
Turista ($ 1 000; 1 300 y 1 500), mien¬ 
tras que en I a Clase adoptamos un 
valor único de $ 1 900. Para determi¬ 
nar los resultados supondremos que 
los factores de ocupación en ambos 
casos serán 35%, 50% y 75% respec¬ 
tivamente. Estas bases de cálculo me 
permitirán hacer el cuadro N° 1, cuyo 
estudio me exime de mayores comen¬ 
tarios. 

En el cuadro N° 2, los ingresos y 
egresos han sido procesados en base 
a los valores establecidos en el N° 1. 
que son actuales y verosímiles. Los 
datos correspondientes a la I a Clase 
no han sido utilizados con el simple 
propósito de facilitar el estudio. De 
este modo notamos que en función de 
la tarifa y del factor de ocupación, una 
aerolínea puede tener ingresos netos 
aue oscilan entre $ 32 533,35 y 196 
433,35 dentro de los límites estableci- 
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EFECTOS DE LA “GUERRA TARIFARIA" EN TERMINO DE INGRESOS-EGRESOS 


DATOS 

FACTOR 35% 

FACTOR 50% 

FACTOR 75% 


Tarifa a $ 800 

Gastos globales 
Resultado 

77 x 800 

61 600 

44 466,65 
17133,35 

110x800 

88 000 

46 941,65 

41 058,35 

165x800 

132000 

51 066,65 
80 933,35 

Tarifa a S 850 

Gastos globales 

Interés perdido 
Resultado 

77 x 850 

65 450 

44 466,65 

7 857 
13126,35 

110x850 

93 500 

46 941,65 

11 220 

35 338,35 

165x850 

140 250 

51 066,65 
16 830 

72 353,35 

Utilidad mínima 

Utilidad máxima 
Variación porcentual 


13126.35 

17133.35 
30,52 


35 338,35 

41 058.35 
16,18 


72 353,35 
30 933,35 
11,85 


Todos los valores son en S 



dos en este ejemplo. Si descartamos y publicitando un servicio de ostras y de ocupación que habiamos previsto, 

el factor de ocupación del 75% que en champagna en la Clase Económica. En este caso, el 75% de llenado es 

la práctica solamente se verifica en En esta variante consideramos un in- más probable puesto que a menor 

contadas épocas y regiones, observa- teres mensual de 12%, que es co- costo del billete se postularán más 

mos que por cada vuelo bloque de 10 rriente en nuestro país pero muy poco viajeros. Evidentemente, los rendi- 

h los topes de los ingresos estarían usual, por decirlo de alguna manera, mientos durante el vuelo de 10 h en el 

dados por un mínimo de $ 32 533,35 y en los países con bajo nivel inflado- B-747-200 se encontrarán ahora en la 

un máximo teórico de $ 118 058,35. nario. Los valores que se obtienen en faja de $ 17133,35 y 80 933,35 para la 
Pero supongamos que un par de este cuadro son suficientemente de- tarifa de $ 800, y de $ 13126.35 y 

aerolíneas resuelven disminuir estas niostratiyos. 72353,35 para la de $ 850. Las cifras 

tarifas, no importan los motivos, a . cuadro N 3 nos per- logradas demuestran objetivamente 

$ 800 y $ 850, admitiendo además el mite analizar que sucedería cuando que aún con esas tarifas reducidas, 

paqo a 30 días de la emisión del billete descienden las tarifas oficiales ,eva- ambas compañías consiguen ganan- 

luandolas en función de los factores das más allá de los factores de ocu- 
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COMPOSICION DE LOS COSTOS 

- Combustible 

10 2201 x 10 h (102 2001 a 0,2962) 30 271,65 

- Mantenimiento 

500 x 10 h 5 000 

-Tripulación 820 

-Depreciación 2 000 

Costo del vuelo, sin atención al pax 38 091,65 

- I a Clase 

8 pax x 75 c/u (costo atención 1 pax) 600 

- Clase Turista 

77 pax (35%) x 75 c/u (costo atención 1 pax) 5 775 

110 pax (50%) x 75 c/u (costo atención 1 pax) 8 250 

165 pax (75%) x 75 c/u (costo atención 1 pax) 12 375 

- Costo del vuelo, excluyendo atención pax 38 091,65 

- Costo del vuelo, incluyendo atención pax 

I a Clase 38691,65 

- Costo del vuelo, incluyendo atención pax 

I a Clase f 35% Clase Turista 44 466,65 

- Costo del vuelo, incluyendo atención pax 

I a Clase + 50% Clase Turista 46941.65 

- Costo del vuelo, incluyendo atención pax 

I a Clase + 75% Clase Turista 51 066,65 




pación que fueron tomados. Técnica¬ 
mente. los costos quedan cubiertos 
aunque haya un 35% de asientos ocu¬ 
pados. puesto que la curva de benefi¬ 
cio arranca en los $ 577.50 pax. etapa. 
Si el factor de ocupación fuera de 
50%, la curva de rentabilidad comen¬ 
zaría en $ 425,83. pero si se alcanza¬ 
ra un 75% de ocupación, el umbral de 
beneficio comenzaría en los $ 311,92 
pax etapa. Estas son cifras suficientes 
para ofrecer ostras y champagna 
comprados en la 5“ Avenida (N. York), 
en la avenida Foch (París), o en Fort- 
num & Masón (Londres). 

De acuerdo con los ejemplos anali¬ 
zados. observamos que en todos los 
casos existen utilidades y la cuestión 
es el porcentaje de ese beneficio que 
está dispuesta a colectar la empresa 
en cada vuelo. A priori. la tarifa de 
$ 1 000 seria aproximadamente la 
media que correspondería a nuestra 
región ($0,13 por km). La más eleva¬ 
da ($ 1 500) se encontraría por debajo 
de la media europea ($ 0,20 por km) y 
la del Medio Oriente (± $ 0.27 0,28 
por km). 

CONCLUSIONES PARA DISCUTIR 

Los efectos de esta "guerra de tari¬ 
fas" son múltiples y el hecho en sí es 
sólo un síntoma, no el fin. A mi juicio, 
la competencia libre abre la puerta al 
sinceramiento de la industria al deter¬ 
minar con mayor precisión dónde está 
el umbral de la rentabilidad operativa 
al mismo tiempo que hace más tras¬ 
parente el mercado. De este modo, el 
usuario está en condiciones de inter¬ 
venir en la fijación de las tarifas a tra¬ 
vés de su respuesta. No es descarta- 
ble que inicialmente se produzca un 
desconcierto en el mercado pero la 
duración de tal confusión seguramen¬ 
te será limitada. El lanzamiento de la 
libertad tarifaria pondría a prueba la 
estructura de cada empresa, puesto 
que necesariamente tendría que bus¬ 
car nuevas adecuaciones para absor¬ 
ber la caída de sus ingresos. 

Naturalmente, ninguna actividad 
humana puede desenvolverse en un 
clima de desorden pero la "guerra tari¬ 
faria", como episodio de duración 
transitoria, puede tener su efecto po¬ 
sitivo al atacar la sobrevaluación de 
las tarifas. Ante su presencia, todas 
las aerolíneas no tendrán otra alterna¬ 
tiva que reacomodarse para sobrevi¬ 
vir y ese periodo constituirá en el futu¬ 
ro uno de los tantos por los que ya ha 
transitado la aviación comercial, 
como lo fue en su momento la apari¬ 
ción de los jets, más tarde los aviones 
de fuselaje ancho y últimamente el ex¬ 
traordinario desarrollo de Tas rutas de 
tercer nivel. No cabe duda que en un 
clima de "guerra tarifaria", la toma de 
decisiones empresariá se verá refleja¬ 
da inevitablemente sobre la composi¬ 
ción de los costos y la organización de 
las redes de rutas. 
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E l 14 de febrero Airbus Industrie 
hizo la presentación oficial del 
A320, nuevo birreactor de 150 
plazas para vuelos de cortas distan¬ 
cias. La salida de la linea de montaje 
de esta aeronave revistió característi¬ 
cas especiales, porque a las enormes 
expectativas que se abren desde el 
punto de vista técnico (el A320 es re¬ 
volucionario en numerosos aspec¬ 
tos), existen connotaciones políticas 
que los mismos dirigentes se encar¬ 
garon de no disimular. Durante la ce¬ 
remonia que tuvo lugar en Toulouse, 
el primer ministro francés Jacques 


Chirac no sólo señaló la importancia 
de ese evento, que coloca a la indus¬ 
tria aeronáutica europea en un plano 
de igualdad con la estadounidense, 
sino que tuvo duros conceptos hacia 
el gobierno norteamericano, cuando 
puso de manifiesto el desleal compor¬ 
tamiento en materia de proteccionis¬ 
mo, y reclamó represalias si tal políti¬ 
ca persiste. 

Es que los avances europeos en el 
desarrollo de aeronaves comerciales, 
sumado al surgimiento de nuevas in¬ 
dustrias en países del denominado 
Tercer Mundo, no dejan de inquietar 


al gobierno estadounidense. Es preci¬ 
so recordar que un porcentaje impor¬ 
tante del millón de personas que tra¬ 
baja en la industria aeroespacial nor¬ 
teamericana fabrica productos desti¬ 
nados a la exportación, y permite ob¬ 
tener ingresos cercanos a los $ 20 000 
M. Si la administración Reagan acen¬ 
túa su actual política proteccionista, 
las represalias con las que amenazó 
Chirac podrían hacer variar sustan¬ 
cialmente esa cifra, y distorsionar aún 
más la deficitaria balanza comercial 
de los EE.UU. Esto también tendría 
efectos nefastos sobre las empresas 
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exportadoras de este pais, y por esa 
razón son ellas mismas las que recla¬ 
man al Gobierno una competencia 
más abierta. 

Debe reconocerse que al cabo de 
varios años de imprecisos avances, la 
industria aeronáutica europea logró 
establecer con los aviones Airbus una 
sólida base en el mercado mundial 
Con el A320 alcanzó un hecho quizá 
sin precedentes en la historia del tras¬ 
porte aéreo: cuando este avión aún no 
habia realizado su vuelo inaugural, 
que tuvo lugar el 22 de febrero, los pe¬ 
didos alcanzaban a 439 ejemplares, 
sumando las órdenes en firme y las 
opciones. Estas compras no sólo per¬ 
tenecen a numerosas empresas aé¬ 
reas de diversas regiones del mundo, 
sino que también incluyen a Pan Am, 
que encargó nada menos que 50 apa¬ 
ratos. Eso demuestra que con el A320 
Europa comienza a recoger los frutos 
de saber aunar esfuerzos para lograr 
un fin común, a pesar de las diferentes 
tradiciones que cohabitan en su estre¬ 
cho territorio. 

Airbus echó mano a todos sus re¬ 
cursos para satisfacer una necesidad 
concreta: exportar. En Europa, los 
costos de desarrollo a veces repre¬ 
sentan 30 ó 40 veces el precio de un 
avión, y sólo es posible amortizar se¬ 
mejantes inversiones con la fabrica¬ 
ción de grandes series. A pesar de los 
importantes pedidos de las compa¬ 
ñías nacionales, el mercado europeo 
no puede absorber tal producción, ra¬ 
zón por la cual es imperioso vender al 
extranjero. Además, debe tenerse en 
cuenta que la desvalorización del dó¬ 
lar hace que el precio de los aviones 
construidos en el Viejo Continente re¬ 
sulten más caros que sus equivalen¬ 
tes estadounidenses, a lo que se debe 
agregar los derechos de aduana con 
que los norteamericanos protegen a 
su industria. Asi las cosas, a los euro¬ 
peos no les quedaba otra alternativa 
que desarrollar un producto de muy 
alta calidad con el tamaño preciso, y 
capaz de garantizar un adecuado 
margen de beneficios al usuario. Y a 
juzgar por la aceptación inicial, parece 
que lo han logrado. 

EL A320 POR DENTRO 

A pesar de ser una aeronave de fu¬ 
selaje estrecho, los proyectistas de 
Airbus pretendieron que en el A320 
los pasajeros tuviesen la sensación 
de volar en una cabina ancha. Com¬ 
parado con el 737, el diámetro del 
avión europeo es 17,80 cm mayor, lo 
que permitirá que en una configura¬ 
ción de seis asientos a lo ancho los 
viajeros dispongan de mejores como¬ 
didades, tanto en los sillones como en 
el pasillo. Los lugares destinados al 
equipaje de mano, situados arriba de 
las cabezas de los pasajeros, también 
fueron estudiados para incrementar la 
capacidad: cuando la cabina esté dis¬ 



puesta para trasportar a 150 pax, 
cada uno dispondrá de un volumen de 
0,07 metros cúbicos. 

La organización interna estándar 
prevé tres clases: la primera tendrá fi¬ 
las con cuatro asientos de 72 cm de 
ancho y un pasillo central de 68,60 
cm, la "business" cinco asientos de 61 
cm y un pasillo de 58,50 cm, y la eco¬ 
nómica seis butacas de 52,50 cm y un 
pasillo de 48 cm. En esta última clase. 
Airbus ofrecerá a las compañías otra 
alternativa, que consistirá en filas de 
seis asientos de 50 cm de ancho y un 
pasillo de 63,50 cm. Estas dimensio¬ 
nes contrastan con las del futuro 
Boeing 7J7, en donde el fabricante es¬ 
tadounidense ofrecerá en la clase 
económica filas de seis asientos de 
45,72 cm cada uno y dos pasillos de 
58,42 cm, en un fuselaje circular de 
4,51 m de diámetro. 

Evidentemente, ambos constructo¬ 
res esgrimen sus razones para justifi¬ 
car la disposición interna elegida, muy 
diferentes por cierto, y la más impor¬ 
tante de ellas es la económica. Airbus 
considera que su configuración contri¬ 
buirá de manera significativa a que el 
A320. con 150 plazas, tenga un costo 
operativo directo por asiento 6% infe¬ 
rior al B737-400 (144 pax), 15% me¬ 
nor al del B737-300 (124 pax) y 23% 
más bajo que el del MD-87 (115 pax). 
Estos cálculos fueron realizados te¬ 
niendo en cuenta que las aeronaves 
trasportan a los viajeros en una ver¬ 
sión mixta y sobre una etapa de 925 
kilómetros, (500 millas náuticas). El 
fuselaje tiene una sección en doble ló¬ 
bulo, diseño que aumentó unos 200 
kg el peso estructural pero permitió 
optimizar otros aspectos. La bodega 
admite contenedores LD3 normaliza¬ 
dos. incluso los futuros LD3-46, y sus 


compuertas se abren hacia afuera 
para compatibilizarlos con los méto¬ 
dos y equipos de carga actualmente 
empleados en el mundo. El diámetro 
máximo de la cabina de pasajeros es 
de 3,63 m; la altura 2,13 m; y la altura 
interna de la bodega 1,24 metros. 


Tradicionalmente los modelos de 
Airbus usaron alas más pequeñas 
que sus competidores, y el A320 no 
fue la excepción. En esta oportunidad 
se optimizó el diseño aerodinámico 
para los vuelos más largos dentro del 
sector de las cortas distancias, que re¬ 
quieren un elevado rendimiento y 
gran volumen de combustible, cuali¬ 
dades generalmente muy difíciles de 
combinar. Los estudios anal ¡ticos y en 
túnel de viento dieron por resultado un 
ala con un alargamiento de 9,4, una 
flecha de 25° y un espesor relativo de 
10.8%. parámetros que los ingenieros 
de Airbus consideraron óptimos para 
obtener características de despegue 
y aterrizaje satisfactorias y gran efi¬ 
ciencia en crucero a Mach 0,76/0,78. 
La sección del ala es muy diferente de 
la del A310, principalmente porque en 
éste no habia espacio adecuado para 
instalar el sistema de flaps que requie¬ 
re el A320. British Aerospace, respon¬ 
sable de la concepción de la superfi¬ 
cie sustentadora, diseñó un perfil que 
es un 30% más espeso detrás del lar¬ 
guero posterior, lográndose un volu¬ 
men interno suficiente para alojar los 
mecanismos hipersustentadores sin 
afectar el numero de Mach critico. 

De las aeronaves comerciales que 
vuelan actualmente, el A320 es quizá 
la que tiene el ala con mayor coefi¬ 
ciente de sustentación máximo, pero 
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El puesto de pilotaje 
del A320 es de 
concepción muy 
moderna. A ambos 
costados se aprecian 
las mimpalancas de 
control. 

su diseño interior es más sencillo que 
su predecesor, el A310. Los flaps Fow- 
ler son de una sola ranura, acciona¬ 
dos hidráulicamente por un mecanis¬ 
mo convencional de piñón y cremalle¬ 
ra. Los flaps de borde de ataque se 
extienden en toda la envergadura, y 
su diseño precisó un cuidadoso estu¬ 
dio en la zona donde se encuentran 
los motores. Los trabajos obligaron 
también a modificar los pilones, que 
obstaculizaban el flujo cuando las ale¬ 
tas estaban totalmente extendidas. 
Las punteras de ala tienen un rendi- 
, miento superior a las del A310, razón 
por la que no fue necesario instalar 
winglets como en la versión A310- 
300, pero no se descarta su uso en un 
modelo ulterior. 

El A320 será ofrecido en dos versio¬ 
nes: la -100, que tendrá un peso máxi¬ 
mo de despegue de 66 t y la -200, 
cuyo MTOW será de 721. En cualquie¬ 
ra de ellas, el usuario podrá optar por 
motores CFM56-5 ó V2500. Con la 
máxima carga paga (18 1 ), la-100 ten¬ 
drá un alcance de 2 300 km. en tanto 
que en la -200 la carga de pago máxi¬ 
ma será de 19 t. El alcance será de 
3500 km si está equipado con turbo¬ 
rreactores CFM56-5 y de 3 800 km si 
lo está con los V2500. Con la misma 
cantidad de viajeros a bordo, el -200 
podrá franquear 5 600 km con la plan¬ 
ta de poder franco-estadounidense y 
5 900 km con los V2500. Ambos reac¬ 
tores suministran 10 660 kg de empu¬ 
je, pero el consorcio IAE reclama para 
su producto un consumo específico 


5,3% más bajo, explicando asi el ma¬ 
yor alcance del A320 con los V2500. 

COMANDOS ELECTRICOS DE 
VUELO 

La cualidad verdaderamente revo¬ 
lucionaria del A320 es su sistema de 
comandos eléctricos de vuelo (FBW), 
que marca el comienzo de una nueva 
era en el pilotaje de aeronaves comer¬ 
ciales. A primera vista, el puesto de 
mando de este avión llama la aten¬ 
ción por la ausencia del clásico volan¬ 
te instalado al tope de la columna, 
hasta hoy siempre situada entre las 
piernas de los tripulantes. Este siste¬ 
ma hidromecánico fue remplazado 
por sendas minipalancas instaladas 
sobre un pequeño pupitre a ambos la¬ 
dos de los pilotos. 

Los vuelos de ensayos realizados 
hasta ahora fueron muy satisfacto¬ 
rios, y revelan la madurez tecnológica 
que alcanzó Europa, puesto que entre 
el A320 y los aviones que lo preceden 
existe en este sentido una brecha sig¬ 
nificativa. Las minipalancas forman 
parte de un complejo sistema integra¬ 
do por un equipo de gestión de vuelo, 
una central de mantenimiento e ins¬ 
trumentos con pantallas de rayos ca¬ 
tódicos. Este conjunto se complemen¬ 
ta con un FADEC (Full Authority Digi¬ 
tal Engine Control), que regula elec¬ 
trónicamente el flujo de combustible 
de los motores. En Airbus se coincide 
en afirmar que este importante pro¬ 
greso tecnológico contribuirá a la eco¬ 
nomía de explotación de la aeronave, 
fruto de una considerable reducción 
en el peso y en el volumen asignado a 
los instrumentos, como así también 
en los equipos de ensayos de a bordo 
(Built-ln Test Equipment), que permiti¬ 
rán disminuir los costos de manteni¬ 
miento. Sin embargo, el máximo apro¬ 
vechamiento del FADEC se logrará 
durante los trayectos largos, puesto 
que en los cortos el intrincado tránsito 
aéreo europeo impondrá severas res¬ 
tricciones en ese aspecto. 

El FBW del A320 está constituido 
por dos canales independientes: el 
ELAC (Elevator Aileron Computers) y 
el SEC (Spoiler and Elevator Compu¬ 
ters). El ELAC, desarrollado por 
Thomson CSF, consiste en dos calcu¬ 
ladoras que comandan los alerones 
(estabilidad sobre el eje longitudinal), 
el timón de profundidad (movimientos 
sobre el eje trasversal), y el plano fijo 
horizontal (actitud durante el vuelo). 
El SEC, puesto a punto por SFENA. 
tiene tres calculadoras que se encar¬ 
gan de mover los deflectores aerodi¬ 
námicos externos (cuatro), los inter¬ 
nos que ofician de aerofrenos (tres), y 
de auxiliar al ELAC en cabeceo y acti¬ 
tud. El timón de dirección retiene el 
mando mecánico mediante los peda¬ 
les convencionales, habiéndose pre¬ 
visto también un sistema mecánico 
auxiliar redundante para el timón de 
profundidad. 


En caso de una falla eléctrica total, 
que se juzga muy remota por la eleva¬ 
da confiabilidad de los equipos, los pi¬ 
lotos conservarán los comandos me¬ 
cánicos de emergencia mencionados, 
que permitirán controlar la aeronave 
con seguridad. No obstante, se toma¬ 
ron diversas precauciones para ase¬ 
gurar aún mas el buen funcionamien¬ 
to de los equipos electrónicos. Thom¬ 
son CSF, por ejemplo, fabrica las dos 
calculadoras en lugares diferentes y 
con componentes distintos. Es impor¬ 
tante destacar también que gracias a 
la rápida respuesta de los alerones y 
de los deflectores aerodinámicos ex¬ 
ternos fue posible optimizar la reparti¬ 
ción de las cargas sobre el ala en el 
sentido de la envergadura, lo que per¬ 
mitió disminuir los esfuerzos en cerca 
del 1 5% y reducir en unos 200 kg el 
peso estructural. 

Todos los instrumentos electrome¬ 
cánicos fueron eliminados del tablero 
y se remplazaron por seis pantallas 
cromáticas catódicas cuadradas de 
17,25 cm de lado. Dos de ellas se en¬ 
cuentran frente a cada piloto: una su¬ 
ministra las informaciones clásicas de 
pilotaje, en tanto que la otra las de na¬ 
vegación: en esta última pueden su¬ 
perponerse imágenes meteorológi¬ 
cas que proporciona el radar. En el 
sector central están las dos restantes, 
que ofrecen los datos de la planta de 
poder y el estado de los sistemas de a 
bordo. Algunos de los futuros usua¬ 
rios del A320 optaron también por 
agregar un HUD para las operaciones 
de despegue y aterrizaje con mala vi¬ 
sibilidad. 

De acuerdo con las primeras impre¬ 
siones, el pilotaje de un A320 no se di¬ 
ferencia prácticamente en nada de 
otra aeronave con comandos conven¬ 
cionales. El piloto puede mover la mi¬ 
nipalanca en cualquier sentido e inclu¬ 
so llevarla hasta los extremos, pero el 
avión no superará en ningún momen¬ 
to sus límites inferior y superior de ve¬ 
locidad, ni entrará en pérdida. Los res¬ 
ponsables de las pruebas en vuelo se¬ 
ñalaron que la confiabilidad de los sis¬ 
temas es excelente, confirmando que 
el riesgo de falla es inferior a 1 x 10 9 . 
Por tal razón no fue necesario montar 
en el avión una alarma de pérdida de 
sustentación, puesto que la probabili¬ 
dad de que suceda es precisamente 
de 1 x 10 9 . Si se hubiese incorporado 
una alarma, el piloto podría verse obli¬ 
gado a tomar ciertas determinaciones 
no contempladas en el sistema, y lo 
único que se lograría es disminuir el 
rendimiento del avión durante la hipo¬ 
tética emergencia. 

En fin, el programa de ensayos re¬ 
cién se inicia y demandará un año, al 
cabo del cual se acumularán unas 
1 200 h de vuelo. A partir de entonces 
comenzará la verdadera carrera del 
A320, en cuyo trascurso no faltarán 
los matices políticos. 
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P osiblemente, no todos nues¬ 
tros lectores entiendan las si¬ 
glas del título, pero a pesar de 
su brevedad esas letras encierran una 
historia de confianza y desafíos cuyo 
protagonista principal es el “libreem- 
presismo", filosofía económica que la 
comunidad aeronáutica no siempre 
practica con decisión y coraje civil, o 
cuya vigencia no se reclama con el es¬ 


perado énfasis. Es cierto, este modelo 
de la actividad industrial y los servicios 
demanda el compromiso de un cierto 
riesgo que en algunas ocasiones se 
pretende rehuir o endosar al Estado, 
pero al mismo tiempo posee un mag¬ 
netismo que hipnotiza a los empresa¬ 
rios de raza. 

FBO en extenso corresponde a "fix 
base operator”, que traducido al espa¬ 


ñol equivale a administración de una 
base aérea civil. Sin embargo, esta 
frase no es suficiente para explicar to¬ 
das las actividades que suelen cum¬ 
plirse en el marco de una FBO. Esta 
institución comercial e industrial es co¬ 
mún en el mundillo aeronáutico del he¬ 
misferio Norte, especialmente en 
USA, donde su desarrollo cuali y cuan¬ 
titativo ha adquirido ribetes extraordi- 
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narios que nos llevan a compararlo 
con el de las múltiples cadenas de su¬ 
permercados que salpican el mapa 
americano 

La explotación de un aeropuerto, no 
importa su posición geográfica, y sus 
dimensiones catastrales y funciona¬ 
les, se puede encarar por tres méto¬ 
dos: a través de organismos específi¬ 
cos estatales: el Estado con la coope¬ 
ración de empresas privadas; y firmas 
privadas exclusivamente. Las FBOs 
adoptan la metodología que corres¬ 
ponde al apoyo mutuo, es decir, se 
basa en el trabajo compartido del Es¬ 
tado y del capital privado, dejando en 
manos del primero aquellas funciones 
que convienen a su naturaleza,como el 
tránsito aéreo, el ejercicio de la autori¬ 
dad normativa, el poder de policía, las 
comunicaciones vinculadas con el 
tránsito aéreo, y otras similares. En 
cambio los segundos reclaman para sí 
todas las funciones remanentes que 
proliferan dentro de la frontera de un 
aeródromo, o tienen alguna ligazón 
con sus actividades específicas. 

En este campo, precisamente, las 
empresas privadas imaginativas han 
encontrado una excelente oportuni¬ 
dad de desarrollo económico y técni¬ 
co. Prácticamente en la totalidad de 
ios aeródromos de alguna significa¬ 
ción en USA existe una o más FBOs 
que, apelando a los recursos creativos 
de la publicidad, tratan de captar a los 
viajeros aéreos que vuelan en sus pro¬ 
pias aeronaves y que van desde mo¬ 
destos monomotores hasta imponen¬ 
tes wide bodies" muy modernos 

Es natural suponer que no todos los 
puntos de transito esparcidos en USA 


—es nuestro ejemplo preferido por la 
densidad de FBOs que posee— tie¬ 
nen rentabilidad asegurada Pero el 
espíritu pionero que aun se encuentra 
entre el empresariado de aquel país 
impulsa a los inversores a ofrecer ser¬ 
vicios no importa dónde, mientras que 
el balance económico de sus activos 
globales sea positivo. En todo caso, 
cuando una FBO acusa pérdidas cró¬ 
nicas se acostumbra a cambiar la ad¬ 
ministración local, se reducen las ins¬ 
talaciones deficitarias, o se vende par¬ 
cial o totalmente la base, pero es difícil 
que ese espacio quede sin ocupar o 
deje de funcionar. 

Se puede dudar sobre la viabilidad 
del desarrollo de una nutrida red de 
FBOs en un país que registre un débil 
movimiento aereo civil, pero es legiti¬ 
mo preguntarse si en este caso no 
será aplicable una vez más el dilema 
del 'huevoy la gallina". El tráfico aereo, 
¿estimula la proliferación de la infraes¬ 
tructura aeronáutica, o viceversa? Es 
comprensible que quienes son usua¬ 
rios frecuentes de tales servicios de¬ 
seen una oferta estable que les permi¬ 
ta organizar sus propias actividades 
comerciales y privadas. Por eso la re¬ 
gularidad de tales prestaciones favo¬ 
recerán el aumento de la circulación 
de la aviación general. 

En la Argentina vemos que muchos 
pilotos buscan el modo de eludir algu¬ 
nos aeródromos por cuanto carecen 
de combustible, no hay talleres que 
aseguren siquiera el mantenimiento 
más elemental, las comunicaciones 
son aleatorias, y no existe un sitio don¬ 
de descansar confortablemente unos 
instantes en tanto se calma la sed y el 


hambre. En tales circunstancias se la 
menta la ausencia de iniciativa privada 
que pueda dar vida aeronáutica y so 
cial a la aeroestación 

LAS FBOs POR DENTRO 

Orgánicamente, las FBOs poseen 
una estructura parecida pero de nin 
guna manera son iguales entre si 
Esas diferencias hacen que unas em 
presas tengan un sorprendente éxito 
comercial y otras fracasen sin poder 
explicar exactamente porque En cier 
ta medida, son como los centros de re 
creación mundanos que se abren en 
los lugares elegantes de las ciudades 
cosmopolitas Algunos son preferidos 
a otros porque ofrecen una atención 
más cordial, mejores servicios, los 
precios son más económicos, o se 
acuerdan beneficios suplementarios 
La competencia suele despertar las 
agudezas imaginativas. 

Veamos unas pocas empresas que 
operan en USA, porque asi conoceré 
mos cuáles son las diferencias previa 
mente mencionadas y las prestacio 
nes que ponen a disposición de su 
clientela En la 30° NBAA Convention 
terminada a comienzos de Oct. 86 en 
Anaheim (California), la exposición 
estática y en vuelo de las aeronaves 
se efectuó en el aeropuerto de Long 
Beach y el anfitrión fue una de las 
FBOs más nuevas de la cadena Atlan 
tic Aviation. Esta corporación, ade 
mas, representa comercialmente a IAI 
de Israel, de la cual vende los modelos 
Westwind 1 y 2. y Astra En la FBO de 
California, o en alguna otra de la red, 
Atlantic Aviation brinda una atención 


Aeroespacio 


73 





mente iluminada, mientras que lasdis- 
cretas cámaras TV girarán sin descan¬ 
so en una alerta continua. En virtud de 
la ola de terrorismo que aflije al mun¬ 
do, este detalle es sumamente apre¬ 
ciado por los viajeros importantes. 

En los aeropuertos internacionales, 
habitualmente las oficinas de Adua¬ 
nas e Inmigración funcionan dentro de 
la FBO para eliminar las pérdidas de 
tiempo. Si la aeronave visitante pade¬ 
ce algún desperfecto técnico, la FBO 
seguramente le ofrecerá un completo 
taller autorizado para hacer las repa¬ 
raciones solicitadas, incluyendo el in¬ 
tercambio de partes y equipos. 

También existen otros ejemplos de 
FBOs que se han expandido muy ve¬ 
lozmente. Uno de ellos es la cadena 
Million Air, que ya cuenta con más de 
veinte aeroestaciones en operación y 
que ha aumentado su red en los pasa¬ 
dos años a razón de una nueva unidad 
mensual. Otras se precian de ofrecer a 
los clientes los sistemas informáticos 
más modernos para el procesamiento 
de los planes de vuelo y la reunión de 
los datos meteorológicos, acudiendo 
al empleo de computadoras que fun¬ 
cionan H24, del mismo modo que los 
restantes servicios aeronáuticos y de 
abastecimiento. Eso es lo que hace 
Execuflite de Van Nuys (California). 

En el caso de Business Flight Cen- 
ter se brinda la atención normal de una 
FBO, y adicionalmente se propone la 
modernización de aviones anticua¬ 
dos. Por su parte, Hemmeter Aviation 
prefiere orientar la radicación de sus 


de personas en los aeropuertos donde 
trabajan sus estaciones. 

La Linpro Jet Center es una corpora¬ 
ción que deja entrever su fuente de ori¬ 
gen empresario, puesto que en lugar 
de servicios propone infraestructura 
adecuada para que otras compañías 
organicen sus propios talleres de 
mantenimiento y otras facilidades típi¬ 
cas de un aeródromo. Tradicional¬ 
mente administradora de propiedad 
horizontal y gestora de negocios inmo¬ 
biliarios, la firma distribuye en secto¬ 
res afines el espacio arrendado o ad¬ 
quirido, y remodela las edificaciones 
preexistentes para bajar los gastos ini¬ 
ciales Luego suministra electricidad, 
aire acondicionado y comprimido, 
ventilación industrial, agua corriente, 
servicios sanitarios y guardarropas 
para el personal. El resto lo ponen los 
subcontratistas. Linpro acude a varia 
das formas de incentivar el uso de las 
instalaciones: distribuye obsequios, 
hace bonificaciones, y realiza una acti¬ 
va publicidad. 

Pero no solamente las empresas lo¬ 
cales levantan sus FBOs en USA 
También las de origen extranjero que 
tienen alcance mundial, como Jet 
Aviation de origen suizo que explota 
una flota de aviones corporate muy im¬ 
portante. Esta firma compró hace 
poco la AirTrade International, que se 
especializa en transacciones con re - 
puestos y accesorios. Sobre esa base. 
Jet Aviation organizó un centro de 
compras masivas para sus propias ne¬ 
cesidades internas y al mismo tiempo 


esmerada y amable que tiende a con¬ 
quistar a los clientes. 

El arribo de los bizjets y turboprops 
es esperado por vehículos técnicos 
que se harán cargo del estaciona¬ 
miento en lugar abierto o bajo techo, y 
a veces por el automóvil alquilado que 
fuera solicitado anticipadamente por 
teléfono. Mientras los ejecutivos se di¬ 
rigen a sus puntos de trabajo por ca¬ 
rretera, los tripulantes pueden gozar 
de las comodidades de la FBO; nadie 
se preocupa por el alejamiento mutuo 
porque todos estarán en contacto me¬ 
diante el sistema de radiollamada de la 
estación y a través de los equipos que 
sus empleados proveen gratuitamen¬ 
te a los clientes en forma transitoria. Si 
los ejecutivos prevén pasar la noche 
en la ciudad, el personal de la FBO se 
encargará de hacer las reservas perti¬ 
nentes en restaurantes y hoteles que 
indiquen los viajeros. 

En tanto los tripulantes podrán des¬ 
cansar en los salones de la aeroesta- 
ción, tomar una copa en el bar, o leer 
un libro en la biblioteca. Si necesitan 
distenderse, pueden hacer uso de los 
gimnasios, las piscinas corrientes o 
"jacuzzi", que son piletas de masajes 
hidrodinámicos. También tienen re¬ 
suelto el alojamiento personal en el 
mismo sitio y antes de acostarse pue¬ 
den hacer sus requerimientos de plan 
de vuelo, información MET y el alista¬ 
miento del avión para el día siguiente, 
incluyendo el avituallamiento y el com¬ 
bustible. Los pilotos no tendrán que 


preocuparse por la seguridad de su FBOs en los puntos de mayor afluen- abrió una FBO para recibir a sus jets 

aeronave durante la noche porque cia turística y sus servicios están dirigi- entreoíros. 

será severamente custodiada y total- dos a aprovechar el tránsito continuo Las FBOs norteamericanas se ca- 
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racterizan por el uso intensivo de tec¬ 
nología de avanzada y como ejemplo 
citamos la utilización de las terminales 
Astrobrief que distribuye WSI. Este 
sistema comenzó a entregarse a los 
usuarios en Abr. 86 y hasta fines del 
año pasado se habían montado una 
decena de terminales que brindan ac¬ 
ceso inmediato a informaciones me¬ 
teorológicas, incluyendo mapas obte¬ 
nidos por radar y satélites, y de origen 
digital por facsimilado enviados desde 
el National Weather Service Difax. Jet 
Aviation y Nashville Jet Center están 
entre las últimas FBOs que cuentan 
con esta facilidad. Los enlaces vía sa¬ 
télite se concretan mediante antenas 
plato ubicadas en las mismas FBOs, 
aunque también se siguen empleando 
lineas telefónicas para transmitir da¬ 
tos MET alfanuméricos. Próximamen¬ 
te, este servicio será provisto por la 
WSI vía satélite. 

NEGOCIO A DOS PUNTAS 

Es aceptable concebir que en USA 
la expansión de las cadenas de FBOs 
se debe primordialmente al desarrollo 
que tiene la aviación general. No se 


puede negar esa realidad, pero tam¬ 
poco se debe concluir que el negocio 
de las FBOs sea únicamente factible 
en aquel Estado. Sería un razona¬ 
miento falso que adjudicaría una po¬ 
bre creatividad y pujanza a la empresa 
privada en otras naciones. Natural¬ 
mente, el dilema del "huevo y la galli¬ 
na" siempre se hará presente en la 
mente de los planificadores, pero ne¬ 
cesariamente la solución se tendrá 
que hallar mediante el compromiso de 
una razonable dosis de riesgo como 
' en cualquier empresa. 

Los que tienen más experiencia afir¬ 
man que cuando se inaugura un cami¬ 
no, son pocos los vehículos que lo 
transitan al principio pero luego em¬ 
piezan a verse columnas cada vez 
más densas. En otras palabras, cuan¬ 
do se anuncian servicios apropiados 
en la forma debida, la clientela llega 
lentamente tal vez pero va creciendo 
con el transcurso del tiempo y en la 
medida que no disminuya la calidad de 
la atención. Empresarios dispuestos a 
emprender nuevos negocios existen 
siempre, inclusive en el campo aero¬ 
náutico, y si se les ofrece oportunida¬ 
des de lograr ganancias lógicas sobre 


los capitales invertidos, en un clima 
operativo, administrativo y legal esta¬ 
bles, no tardarán en sentirse interesa¬ 
dos. 

Cuando las estaciones aéreas es¬ 
tán en manos privadas y brindan servi¬ 
cios satisfactorios a los usuarios, se 
ahorra la participación del Estado y 
sus recursos, siempre escasos, pue¬ 
den ser reconducidos hacia otros sec¬ 
tores menos atendidos. El principio de 
"subsidiaridad", tantas veces repetido 
en nuestro país hace algunos años, 
también es válido en el campo de la 
aeronáutica civil con beneficios mu¬ 
tuos: para el Estado, y para los grupos 
privados que se animen a colocar ca¬ 
pitales. El secreto de la buena relación 
entre las partes radicará en la claridad 
y precisión de las normas contractua¬ 
les que las vinculen, aunque inevita¬ 
blemente se tendránque respetar los 
compromisos asumidos por ambos la¬ 
dos y la libertad de acción que se con¬ 
ceda. El aprovechamiento de la inicia¬ 
tiva privada en terrenos que por tradi¬ 
ción se reservan los estados, puede 
fructificar en buenos negocios para la 
administración pública y para los inte¬ 
resados en establecer las FBOs 
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CORREO DE LECTORES 


S8M 


B-25 MITCHELL 
Y B-24 LIBERATOR 


Solicito la publicación de las tres vis- 
tac / características de los bombarde¬ 
ro., de la II GM B-25 y B-24 

Pablo LOMBARDO 

San Martin (Bs. As.) 

El North American B-25. cuyo proyec¬ 
to original iniciado en 1 938 se denomi¬ 
no NA-40. realizo su vuelo inaugural 
el 19 de agosto de 1940. Fue uno de 
los bombarderos más conocidos de la 
época, pues fue volado por numero¬ 
sos pilotos de países aliados. Su pro¬ 
ducción en sene fue elevadisima. 
pues se construyeron 11 000 apara¬ 
tos en distintas versiones, que realiza¬ 
ron un total de 63 117 salidas lanzan¬ 
do casi 85 000 toneladas de bombas. 
Sus dimensiones eran: envergadura 
20.60 m: largo 15.54 m. y alto 4.80 m. 
Estaba propulsado por dos motores 
Wright R-2 600-13 de 14 cilindros en 
estrella, que desarrollaban 1 700 hp 
cada uno (1266 k W). que le permitían 
alcanzar una velocidad máxima de 
440 km h a 3 900 m. un techo operati¬ 
vo de 7 250 m. y un alcance de 2 170 
km. El peso máximo de despegue era 
de 16 350 kg. 

Del Consolidated B-24 Liberator se 
fabricaron 18 188 unidades, más que 
cualquier otro avión americano duran¬ 
te la II GM. lo que permitió que fueran 
utilizados en todos los frentes y en.di¬ 
versas misiones. Era propulsado por 
cuatro motores Pratt & Whitney R-1 
830-43 Twm Wasp. radiales de 14 ci¬ 
lindros y 1200 hp (895 kW) cada uno. 
que le permitían desarrollar una velo¬ 
cidad rnaxima de 490 km h a 7 600 m. 
y un techo máximo operativo de 9 750 
m. Sus características generales 
eran: envergadura 33.52 m; largo 
20.22 m: alto 5.46 m. y peso máximo 
de despegue 27216 kg. El armamen¬ 
to estaba compuesto por diez ametra¬ 
lladoras y 4 000 kg de bombas, la tri¬ 
pulación era de diez personas y el al¬ 
cance de 4 585 km. 


LECTOR ENOJADO 


Rogamos a nuestros lectores, que con el objeto de poder contestar el mayor nu¬ 
mero de cartas, sean lo más escuetos posible en sus preguntas, tratando de no in¬ 
cluir más de dos temas en cada una. Asimismo les informamos que no mantenemos 
correspondencia en forma particular, y que todas las cartas serán atendidas en esta 
sección por riguroso orden de llegada. Solicitamos también la aclaración de la fir¬ 
ma de los remitentes, pues algunas suelen ser ilegibles. 




El Sr. Esteban Echeverría, de Bari- 
loche. nos envió una cada manifes¬ 
tando su desacuerdo sobre un dedo 
paralelismo que. a nuestro juicio, exis¬ 
tía entre ‘La Guerra Inaudita" de R 
Moro y "Air war - South Atlantic" de J 
Ethell y A Pnce. Pero además nos 
acuso de haber engañado a nuestros 
lectores porque, según su juicio, di¬ 


chas obras no serían equiparables en 
vidud de una serie de inexactitudes 
que habría detectado en el segundo li¬ 
bro. Lamentamos que el señor Eche¬ 
verría no compaña nuestra opinión: 
reconocemos su derecho y lo respeta¬ 
mos. Sin embargo, rechazamos de 
plano el grave cargo de haber enga¬ 
ñado a nuestros lectores, por cuanto 
apreciamos que el señor Echeverría 


no es dueño de la verdad absoluta y 
por lo tanto sus imputaciones son 
también relativas. Nosotros hemos 
expresado un punto de vista que no 
necesariamente debe ser padicipado 
por otros lectores, pero tenemos el 
derecho y la libedad de hacerlo en de¬ 
fensa de nuestra honestidad intelec¬ 
tual. y por ello pedimos el mismo res¬ 
peto que otorgamos. 
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ba 1360 kg de bombas. Desarrollaba 
una velocidad maxima de 510 km h a 

4 420 m de altura, su techo máximo de 
servicio eia de 7200 m y su alcance 
era de 1850 km Pocos aeroplanos 
fueron odiados y queridos al mismo 
tiempo como el B-26. pues nunca fue 
un avión fácil de pilotear debido a sus 
performances y a la elevada carga 
alar, que permitían muy pocos marge¬ 
nes de error, especialmente en el ate¬ 
rrizaje. Sin embargo, una vez supera¬ 
dos algunos defectos y conocidas sus 
virtudes, lo convirtieron en un aparato 
muy valioso. Fue el 25 de noviembre 
de 1940 cuando el primer prototipo del 
B-26 se elevo desde una pista de Bal¬ 
timore. y desde entonces hasta la fi¬ 
nalización de la IIGM se construyeron 

5 157 ejemplares 
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MAX HOLSTE 
BROUSSARD 
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MARAUDER B-26 

Solicito la publicación y tres vistas 
del B-26 Marauder. 

Rodolfo SALVATORI 
Capital 

Este bombardero fue construido 
por la Glenn L. Martin Co. en 1942. 


Era propulsado por dos motores Pratt 
& Whitney R-2 800-41 Double Wasp. 
de 19 cilindros radiales refrigerados 
por aire y con una potencia de 2 000 
hp cada uno (1490 kW). Sus dimen¬ 
siones eran: envergadura 19.81 m; 
largo 17.75 m. y alto 6,05 m. El peso 
máximo de despegue era de 15422 
kg: tenia un armamento fijo compues¬ 
to por seis ametralladoras y trasporta¬ 


CESSNA 205 

Solicito la publicación de las carac¬ 
terísticas generales y tres vistas de 
los aviones Cessna 205 y Max Holste 
Broussard 

Rubén BAGLIETO 
Lobos (Bs As.) 

El Cessna 205 realizo su vuelo 
inaugural en agosto de 1962 Es un 
monoplano de ala alta con tren tnciclo. 
capaz de trasportar seis personas in¬ 
cluyendo al piloto, y propulsado por un 
motor Continental IO-470-S de 260 hp 
(194 k V7). Sus características son en¬ 
vergadura 10.94 m: largo 8.50 m: alto 
2.70 m. velocidad maxima 280 km h: 
de crucero 210 km h. peso vacio 800 
kg y peso máximo de despegue 1 635 

kg- 

El Max Holste Broussard MH-1521 
es un avión de trasporte de origen 
francés. El prototipo realizo su primer 
vuelo el 17 de noviembre de 1952 y el 
primer ejemplar de producción lo hizo 
en junio de 1954 . la serie finalizo en 
1959. habiéndose construido hasta 
entonces 363 aparatos Sus dimen¬ 
siones son envergadura 13.75 m: lar¬ 
go 8,60 m. altura 2.79 m; y superficie 
alar 25.40 m ? . Es propulsado por un 
motor radial Pratt and Whitney P-985- 
AN 1 de 450 hp (335 k W) que le permi¬ 
te desarrollar una velocidad maxima 
de 270 km h. una de crucero de 230 
km h. ascender a 5.5 m s y alcanzar 
un techo de servicio de 5500 m. El 
peso vacio es de 1530 kg. el máximo 
de despegue 2500 kg y el alcance 
1200 km.'Nuestro país adquirió a tra¬ 
vés del INAC diez ejemplares de los 
cuales dos eran utilizados para ins¬ 
trucción de fumigación, trasporte, lan¬ 
zamientos de paracaidistas, etc. Ud.. 
residente en Lobos, seguramente ob¬ 
servara los fines de semana a estos 
aviones lanzar paracaidistas pertene¬ 
cientes al CEPA (Club Escuela de Pa¬ 
racaidistas Argentinos). 
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LECTOR HISTORIADOR 


El señor Rubén Luis Martinelli, de Ro¬ 
sario, nos escribió con el fin de solici¬ 
tarnos una información respecto a 
una hélice bipala de madera que tiene 
en su poder, con las inscripciones L V- 
ZCP La misma perteneció al biplano 
Fleet (N° de construcción 111 ), que in¬ 
gresó al país en 1937. Poseyó las si¬ 
guientes matrículas: R-88: L V-HCC, y 
últimamente LV-ZCP, con el último 
destino conocido en el Club de Pla¬ 
neadores Tres Arroyos. Esperamos 
haber satisfecho las inquietudes del 
piloto e historiador aeronáutico. 


MCDONNELDOUGLAS 
F-18A y F-15 


Solicito la publicación de las carac¬ 
terísticas y tres vistas de los aviones 
F-15 Eagle y F-18A Hornet. 

Martín ARROYO 
Córdoba 

Gustavo TORRES. Diego FALCONE, 

Marcelo VILAR 
Capital 


El F-18 es un avión de combate 
construido por McDonnell Douglas 
para tareas de ataque y de superiori¬ 
dad aérea. Sus diseñadores preten¬ 
dieron concebir una aeronave que 
fuera capaz de remplazar a los ya ve¬ 
teranos F-4 y A-7, para lo cual era pre¬ 
nso disponer, entre otras cosas, de 
una reducida velocidad de aterrizaje 
sobre cubierta y una aviónica muy 
avanzada. Este monoplaza realizó su 
primer vuelo el 18 de noviembre de 
1978 y entró en servicio a mediados 
de 1982. Sus dimensiones son: en¬ 
vergadura 11.43 m: largo 17.07 m; alto 
4 67 m y superficie alar 37,16 rrf. Es 
propulsado por dos turborreactores 
GE F 404-GE-400 de 7260 kg de em¬ 
puje con postcombustión (71 kN), que 
le permiten desarrollar una velocidad 
máxima a nivel del mar de 1470km hy 
1915 km h a 11 000 m. Su peso vacío 
es de 9 760 kg, el normal operativo es 
de 15250 kg, y el máximo de despe¬ 
gue 20570 kg. El armamento fijo está 
compuesto por un cañón M61 hexatu- 
bo de 20 mm. y además cuenta con 
nueve estaciones externas ubicadas 
bajo las alas y el fuselaje, capaces de 
trasportar un total de 8 600 kg. 

El F-15 Eagle también fue concebi¬ 
do por MCD, ante el requerimiento que 
hiciera el Comando Aereo Táctico de 
la USAF. Tiene una envergadura de 
13,04 m; la longitud es de 19.44 m; la 
altura 5,63 m, y la superficie alar 
56.50 rrf. Es propulsado por dos 
turborreactores Pratt& WhitneyFIOO- 





PW-100 de 11340 kg de empuje cada 
uno con postcombustión (111 kN). 
que le permiten desarrollar una veloci¬ 
dad máxima a nivel del mar 1470 km h 
y 2 655 km h a 11 000 m de altura. En 
su célula se emplearon materiales 
avanzados (aleaciones de bajo peso), 
que permitieron lograr una masa es¬ 
tructural relativamente baja, pues va¬ 
cio pesa 11995 kg y en el despegue 
30870 kg. Su armamento fijo esta 
compuesto por un cañón rotativo M- 
61A-1 de 20 mm con 950 disparos, 
pero también puede trasportar 4 misi¬ 
les AIM-9L Sidewinder y 4 AIM-F7 
Sparrow. Además, posee cinco pilo¬ 
nes para armamento diverso con un 
peso total de 6 800 kg. 


(recuadro ^ 

Fue creada recientemente la Aso¬ 
ciación Amigos del Museo Aeroespa- 
cial de la Nación (AMAN), con el obje¬ 
to de apoyar y alentar todas las activi¬ 
dades museológicas e históricas ae¬ 
ronáuticas de nuestro país. La comi¬ 
sión directiva está integrada por el Dr 
Afilio Marino (presidente), Vladimiro 
Cettolo (secretario), Raúl Magnone 
(tesorero) y ocho vocales. Los intere¬ 
sados en obtener información acerca 
de AMAN deben dirigirse a: Av. Lean¬ 
dro N, Alem 719, (1001) Capital, Tel. 
313-5984 de 8 a 14 hs. 
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L.i palabra SIDA está compuesta por las iniciales Je 
Síndrome de Inmuno Deficiencia Adquirida. 

Una enfermedad que daña la capacidad de defensa del 
organismo y que termina por provocar la muerte. 

Bl SIDA puede ser contraído por el hombre o l.i mujer. 

Es transmisible por contacto sexual, o a través de 
jeringas, agujas y sangre contaminadas. 

Hn la Argentina, algunas personas ya han muerto por 
esta enfermedad. 

Una enfermedad que todavía no tiene cura. 

Pero que puede ser evitada. 

/De qué manera? 

No exponiéndose al contagio por tener relaciones 
sexuales con personas desconocidas o que mantengan con¬ 
tactos sexuales con desconocidos, ya que una alta 
promiscuidad aumenta el riesgo de contraer la enfermedad. 

Recurriendo —ante la duda— al uso del preservativo. 

También, utilizando jeringas y agujas debidamente 
esterilizadas para prevenir el contagio por vía sanguínea. 

Pero así como es importante conocer las causas de con¬ 
tagio, también es bueno saber aquello que resulta inofensivo. 

Bl SIDA no puede ser transmitido por un beso, un 
apretón de manos, un abrazo o una caricia. 

Tampoco hay evidencias de que se contagie a través 
del sudor, la saliva o el aire. 

Por eso, marginar de la sociedad a una persona que 
padezca el SIDA, además de una injusticia es un error. 

Un error que tenemos que corregir entre todos. ¡ 

Conociendo el tema en profundidad, cuidándonos en 
nuestros hábitos, difundiendo la información que recibimos. 


Venz a el miedo, infórmese y asegure su vida 


Ministerio de Salud y Acción SodaL 






USB: Upper Surface Blowing. 

UTTAS: Ulility Tactícai Transpon A i- 
craft System 

VASI: Visual Approach Site Indicator 
VATOL: Vertical Attitude Take-Of» & 
Larrding 

VDI: Visual Doppler Indícate» 

VHSIC: Very-High Speed Integrated 
Circuit 

VLS: Vertical Launch System 
VLSI: Very-Large Scale Inlegration 
Vmo: Velocidad Maxima Operativa 
VOR. Very-High Frequency Om ni- 


Ranqe 

VOR GS: VOR Gltde S>ope 
VOR LOC: VOR Localizer 
VORTAC: VHF Omm-Directionai 
Range T actical Air Navigation 
VSCF: Variable Speed Constant Fre¬ 
quency 

VSI: Vertical Speed Indicator Vertical 
Situation Indicator 

WIDE: Wide Angle Infmity Display 
Equipment 
WP: Warsaw Pact 


SIGLARIO 


SACU: Stand Alone Commumcation 
Umt. 

SNAP: Soviet Naval Air Forcé 
SOE: Special Operations Executive 
SPADOC: Space Defense Operations 
Center. 

TADG: Three Axis Data Generator 
TDIL: Tactícai Digital Information Lmk 
TIGM: Thermal ImagingCommon Mo¬ 
dules 


damerica En síntesis, se trata de una 
obra que no debe estar ausente en la 
biblioteca de estudiosos y aficionados 
de la aviación civil argentina. 


COMENTARIOS BIBLIOGRAFICOS 


AVIACION COMERCIAL ARGENTI- ' 

NA. por Pablo Potenze. Buenos Aires. m W; « j t n 1 f i 
Ediciones El Cronista Comercial. ^ HMiRv* V 
1987.388 pag. f¡T 

Sintetizar en 400 páginas lo aconte- |p| ¡: ; '4f «. m 

cido en la aviación comercial argente wgf ♦. ^ i- 

na entre 1945 y 1980 no es tarea fácil. % \y|f» 

por cuanto la información disponible |P£- I % % 

es escasa y desperdigada. Sin embar- J|fl> kj ^ ^WM 

go. el autor acepto el desafio y lo resol- v • ; 

vio de manera mas que satisfactoria fer* | ü j 
Potenze transita por empresas y pro- ■[ H ¡||É ! a | W ¡ ...Jp£7 
tagomstas que han sido olvidados. § 4 . ^ 

aun por la mayoría de sus contempo- cto0 i»® 00 '^ 

raneos. y desconocidos por los no ver- '■ ***"•» ® 

sados en el tema. LAÑE. LASO “ 'mm W 
FAMA. Aeroposta. Trascontinental. 

INI, y ala adquieren de esa forma signi¬ 
ficación. y se incorporan a la obra den¬ 
tro del contexto que les tocó vivir La cía concreta en el estudio sistemático 
adopción de un lenguaje llano y sin del periodo citado arriba. Esto brinda 
pretensiones literarias, pero enfocado la posibilidad de que el interesado 
al lector con inquietudes aeronauti- pueda abordar el estudio de hechos 
cas. es una de las características mas contemporáneos, o bien revisar y 
salientes del libro. Ademas, el autor completar su información disponible 
acompaño su escrito con abundantes Pablo Potenze es arquitecto, y empleo 
tablas, gráficos y fotografías de las ae- seis anos en la compilación de la infor- 
ronaves que cita en el texto. macion que sirvió para realizar su li- 

Aviación Comercial Argentina re- bro. 

I suelve satisfactoriamente una caren- I D B 


AVIONES ARGENTINOS poi Atilio 
:->,ile. Buenos Aires. Editorial Cid. 

• *87. 132 pág. 

Atilio Sale es un hombre vinculado a 
la actividad aeronáutica civil desde 
hace muchos años Su profesión — 
Técnico Aeronáutico Nacional— lo lle¬ 
vo a transitar por diversos medios, lo 
que le permitió obtener una considera¬ 


ble experiencia y un rico caudal de co¬ 
nocimientos. A los nuevos y antiguos 
lectores de AEROESPACIO su nom¬ 
bre seguramente les resultará fami¬ 
liar. pues ha colaborado desde hace 
decadas en nuestra revista, y recien¬ 
temente publicó su "opera prima en 
materia literaria: Peso y Balanceo de 
Aeronaves En Aviones Argentinos. 
Sale analiza las construcciones aero¬ 
náuticas privadas que se realizaron en 
nuestro país desde sus albores (1895) 
hasta 1964. texto que acompaña con 
fotografías, tres vistas y característi¬ 
cas técnicas. De esta manera, los lec¬ 
tores encontraran en sus paginas las 
vivencias del Ing Borello cuando 
construyo en 1910 el biplano El Ar¬ 
gentino". hasta las alternativas por las 


TERENCIO SPAINI 


En prensa nuestra edición anterior, conocimos el fa¬ 
llecimiento de nuestro colaborador ocurrido el 2 7 de ju¬ 
lio. Hombre de aviación desde joven, se integró a la re¬ 
cién creada Aerolíneas Argentinas y donde ocupó lue¬ 
go una gerencia departamental. Era poseedor de la li¬ 
cencia N° 1 como Despachante de Aeronaves, no sólo 
argentina sino mundial También fue miembro del Cen¬ 
tro de Escritores de Aero-astronáutica, del Instituto J. 
Newbery y otras entidades extranjeras. Nacido en La 
Rioja. le dedicó más de 46años a la docencia va la acti¬ 
vidad aeronáutica. 


que pasó el Ing. Turbay al desarrollar 
el T-3, primer bimotor fabricado en Su- 
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SISTEMA DOBLE ACCION 

DE PHILISHAVE. 

Dos cuchillas autoafilables actuando 
simultáneamente, la primera tensa el pelo, 

la segunda lo corta al ras. 


d PHIUSHA/E DOBLE AXION 


Cambie de rumbo 

hacia una 

nueva era 
en la afeitada. 


Disfrute todos los días de una 
Philishave Doble Acción. 
Descubra todo el confort de una 
afeitada profunda y la practicidad 
de una nueva era en la afeitada: 

el exclusivo sistema 
Doble Acción de Philishave. 
Encuéntrese con la más avanzada 
línea de afeitadoras Philishave, 
en su concesionario Philips 

más cercano. 
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